
 
ผลกระทบดานการจราจรของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

นายปติ โรจนวรรณสินธุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วิทยานพินธนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา       ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  
คณะวิศวกรรมศาสตร   จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 

ปการศึกษา  2549 
ISBN  974-14-3472-3 

ลิขสิทธิ์ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 



 
IMPACT OF TRUCK LANE RESTRICTION ON HIGHWAY TRAFFIC 

      
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Mr. Piti Rotwannasin 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 

for the Degree of Master of Engineering Program in Civil Engineering 
Department of Civil Engineering 

Faculty of Engineering 
Chulalongkorn University 

Academic Year 2006 
ISBN 974-14-3472-3 

Copyright of Chulalongkorn University 









 ฉ

กิตติกรรมประกาศ 
 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณ อาจารย ดร.เกษม ชูจารุกุล ซ่ึงเปนอาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธเปนอยางสูงที่กรุณาใหคําปรึกษา ตรวจสอบและแกไขวิทยานิพนธฉบับนี้จนสําเร็จ
ลุลวง และผูเขียนขอกราบขอบพระคุณรองศาสตราจารย ดร.สรวิศ นฤปติ ซ่ึงเปนประธาน
คณะกรรมการ และ ดร.ประพนธ วงศวิเชียร ซ่ึงเปนกรรมการ ที่ใหคําปรึกษาและชี้แนะประเด็นที่
สําคัญที่ควรพิจารณาในวิทยานิพนธฉบับนี้ และขอกราบขอบพระคุณคณาจารยทุกทานที่ได
ประสิทธิ์ประสาทวิชาแกผูเขียนจนสามารถทํางานวิจัยนี้จนสําเร็จลุลวง 

  
นอกจากนี้ผูเขียนขอขอบพระคุณแขวงการทางสมุทรสาคร และสํานักอํานวยความ

ปลอดภัย กรมทางหลวง ที่อํานวยความสะดวกและอนุเคราะหขอมูลในการทําวิจัยนี้เปนอยางดี และ
ขอขอบคุณนายวิสิษฐ มานะวิริยะภาพ ที่ชวยเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม อีกทั้งรุนพี่ เพื่อน และ
นองๆที่เปนกําลังใจและชวยสนับสนุนขอมูลเพิ่มเติมที่เปนประโยชนในการทําวิจัย 

 
ขอขอบพระคุณคุณพอและคุณแมที่สนับสนุนและเปนกําลังใจ ถาหากไมไดรับ

การสนับสนุนจากทั้งสองทานนี้แลว ผูเขียนคงไมสามารถมาถึงจุดนี้ได 



สารบัญ 
 
 หนา 
บทคัดยอภาษาไทย ......................................................................................................................  ง 
บทคัดยอภาษาอังกฤษ .................................................................................................................  จ 
กิตติกรรมประกาศ.......................................................................................................................  ฉ 
สารบัญ ........................................................................................................................................  ช 
สารบัญตาราง ..............................................................................................................................  ญ 
สารบัญภาพ .................................................................................................................................  ฎ 
บทที่ 1 บทนํา ..............................................................................................................................  1 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา..................................................................  1 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจยั ........................................................................................  2 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย ...............................................................................................  2 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ .....................................................................................  3 
1.5 วิธีดําเนนิการวิจัย ....................................................................................................  3 
1.6 ลําดับในการนาํเสนอ...............................................................................................  4 

บทที่ 2 ทบทวนวรรณกรรม.........................................................................................................  7 
2.1 มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก ........................................................................  7 

2.1.1 การจํากัดชองจราจร (Lane Restriction)........................................................  7 
2.1.2 การจํากัดเสนทางการเดินรถ (Route Restriction)..........................................  10 
2.1.3 การจํากัดชวงเวลา (Time – of – Day – Restriction)......................................  10 
2.1.4 การกําหนดความเร็วจํากดัที่แตกตางกัน (Differential Speed Limit).............  11 

2.2 มาตรการจํากดัการเดนิรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร ..............................  12 
2.3 รูปแบบของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ.........  12 
2.4 การจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS.........................................  16 
2.5 สรุป.........................................................................................................................  18 

บทที่ 3 วิธีดําเนินการวิจัย.............................................................................................................  20 
3.1 ความนํา...................................................................................................................  20 
3.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมทีางรวมเขาทางหลัก ....................................................  20 

3.2.1 สภาพกายภาพของทางหลวง.........................................................................  20 
3.2.2 การจําลองสภาพการจราจร ...........................................................................  21 
3.2.3 กําหนดสถานการณจําลอง ............................................................................  21 



 
 
 

ซ

หนา 
3.3 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........................................................  23 

3.3.1 สภาพกายภาพของทางหลวง.........................................................................  23 
3.3.2 การจําลองสภาพการจราจร ...........................................................................  24 
3.3.3 กําหนดสถานการณจําลอง ............................................................................  25 

3.4 ตัวช้ีวดั.....................................................................................................................  27 
3.5 การประมวลผลแบบจําลอง .....................................................................................  28 
3.6 สรุป.........................................................................................................................  30 

บทที่ 4 ผลการวิเคราะห ...............................................................................................................  31 
4.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมทีางรวมเขาทางหลัก ....................................................  31 

4.1.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเลก็กับรถยนตบรรทุก ......................  31 
4.1.2 ความหนาแนนของการจราจร .......................................................................  38 
4.1.3 จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร .............................................................  39 

4.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........................................................  43 
4.2.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเลก็กับรถยนตบรรทุก ......................  44 
4.2.2 ความหนาแนนของการจราจร .......................................................................  61 
4.2.3 จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร .............................................................  68 

4.3 สรุป.........................................................................................................................  76 
บทที่ 5 กรณีศกึษา........................................................................................................................  77 

5.1 ความนํา...................................................................................................................  77 
5.2 การคัดเลือกพืน้ที่ศึกษา ...........................................................................................  77 
5.3 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพและขอมูลการจราจร ..............................................  80 

5.3.1 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพ .....................................................................  80 
5.3.2 การเก็บขอมูลการจราจรภาคสนาม ...............................................................  81 

5.4 การพัฒนาแบบจําลอง .............................................................................................  84 
5.5 กําหนดสถานการณ .................................................................................................  86 
5.6 ผลการวิเคราะห.......................................................................................................  88 

5.6.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเลก็กับรถยนตบรรทุก ......................  88 
5.6.2 ความหนาแนนของการจราจร .......................................................................  92 
5.6.3 การเปลี่ยนชองจราจร....................................................................................  94 

5.7 สรุป.........................................................................................................................  96 



 
 
 

ฌ

หนา 
บทที่ 6 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ ....................................................................................  97 

6.1 สรุปผลการวิจัย .......................................................................................................  97 
6.1.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมทีางรวมเขาทางหลัก ..........................................  97 
6.1.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก...............................................  98 
6.1.3 กรณีศึกษา .....................................................................................................  98 

6.2 ขอเสนอแนะ ...........................................................................................................  99 
รายการอางอิง .............................................................................................................................. 101 
ภาคผนวก .................................................................................................................................... 103 

ภาคผนวก ก. .................................................................................................................. 104 
ภาคผนวก ข. .................................................................................................................. 117 
ภาคผนวก ค. .................................................................................................................. 129 

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ ........................................................................................................... 135 
 



สารบัญตาราง 
 
 หนา 
ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา ..  13 
ตารางที่ 2.2 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตางในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ      

กับการจราจรและการขนสง....................................................................................  17 
ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบความสามารถในการจําลองวัตถุและเหตุการณที่เกิดขึน้ .................  18 
ตารางที่ 3.1 ปจจัยและคาของปจจัยทีพ่ิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง                               

กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก ............................................  23 
ตารางที่ 3.2 ปจจัยและคาของปจจัยทีพ่ิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง                                  

กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก .................................................  27 
ตารางที่ 5.1 ทางหลวงแผนดนิในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดปรมิณฑลที่คัดเลือกเบื้องตน  79 
ตารางที่ 5.2 ตําแหนงจุดสํารวจ วันที่สํารวจ และทิศทางสํารวจ ..................................................  81 
ตารางที่ 5.3 รอยละของรถยนตแตละประเภท .............................................................................  83 
ตารางที่ 5.4 ทิศทางและชื่อของ Link...........................................................................................  84 
ตารางที่ 5.5 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2548 ในแตละคูโซน..........................................................  86 
ตารางที่ 5.6 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2553 ในแตละคูโซน..........................................................  87 
ตารางที่ 5.7 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2558 ในแตละคูโซน..........................................................  87 
ตารางที่ 5.8 ปจจัยและคาของปจจัยทีพ่ิจารณาสําหรับกรณีศึกษา................................................  88 
ตารางที่ 5.9 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก  

ในทิศทางขาเขา (กม./ชม.) ......................................................................................  90 
ตารางที่ 5.10 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก  

ในทิศทางขาออก (กม./ชม.) ....................................................................................  90 
ตารางที่ 5.11 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาเขา (คัน/กม./ชองจราจร) .  92 
ตารางที่ 5.12 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาออก (คัน/กม./ชองจราจร)  92 
ตารางที่ 5.13 เปรียบเทียบจาํนวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางขาเขา (คร้ัง/คัน) .........  94 
ตารางที่ 5.14 เปรียบเทียบจาํนวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางออก (คร้ัง/คัน) ...........  94 
ตารางที่ 5.15 สรุปความแตกตางของตัวช้ีวัดระหวางสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากดัชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานซาย ..................  96 
 
 



สารบัญภาพ 
 
 หนา 
รูปที่ 1.1 ลําดับขั้นตอนในการนําเสนอผลการวิจยั ......................................................................  6 
รูปที่ 2.1 การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดนิรถในชองจราจรดานซาย ........................................  8 
รูปที่ 2.2 การแบงชองจราจรดานนอกและดานใน .......................................................................  9 
รูปที่ 3.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก ..........................................................  21 
รูปที่ 3.2 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรของทางหลวง 3 ชองจราจร                                                  

ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  21 
รูปที่ 3.3 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง 3 ชองจราจร                 

ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  22 
รูปที่ 3.4 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก...............................................................  24 
รูปที่ 3.5 แบบจําลองโครงขาย กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก .....................  24 
รูปที่ 3.6 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรของทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก  25 
รูปที่ 3.7 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง 3 ชองจราจร                  

มีทางรวมเขาทางหลัก ....................................................................................................  26 
รูปที่ 3.8 ขั้นตอนในการประมวลผลแบบจาํลอง .........................................................................  29 
รูปที่ 4.1 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เมื่อกําหนดรอยละของรถยนตบรรทุกเทากบั 10กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  33 

รูปที่ 4.2 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก  
เมื่อกําหนดรอยละของรถยนตบรรทุกเทากบั 25กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  34 

รูปที่ 4.3 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดรอยละของรถยนตบรรทุกเทากบั 40กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  36 

รูปที่ 4.4 ความสัมพันธระหวางปรมิาณการจราจรกับความเร็วแตกตางระหวางรถยนต 
 ขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40  
 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก ...................................................  37 
 
 



  
ฏ

 
หนา 

รูปที่ 4.5 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร  
 ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
 ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  41 
รูปที่ 4.6 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร  
 ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
 ไมมีทางรวมเขาทางหลัก................................................................................................  42 
รูปที่ 4.7 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลกัเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  45 

รูปที่ 4.8 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  46 

รูปที่ 4.9 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  48 

รูปที่ 4.10 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  49 

รูปที่ 4.11 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรบัรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  51 

รูปที่ 4.12 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  52 

รูปที่ 4.13 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากดัชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  54 

รูปที่ 4.14 ความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  55 



  
ฐ

 
หนา 

รูปที่ 4.15 ความเร็วในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละ 
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.........  57 

รูปที่ 4.16 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึน้ในแบบจําลองกับความเรว็ 
 แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดปริมาณการจราจร 
 รวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 

กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก ........................................................  58 
รูปที่ 4.17 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึน้ในแบบจําลองกับความเรว็ 
 แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดปริมาณการจราจร 
 รวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 
 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.....................................  59 
รูปที่ 4.18 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึน้ในแบบจําลองกับความเรว็ 
 แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดปริมาณการจราจร 
 รวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 
 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก.....................................  60 
รูปที่ 4.19 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละ 
 ของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวม 
 เขาทางหลัก ....................................................................................................................  65 
รูปที่ 4.20 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  
 และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณทีางหลวง 3 ชองจราจร 
 มีทางรวมเขาทางหลัก ....................................................................................................  66 
รูปที่ 4.21 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลกั .  67 
รูปที่ 4.22 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร 
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และ 
 รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจร 
 มีทางรวมเขาทางหลัก ....................................................................................................  67 



  
ฑ

 
หนา 

รูปที่ 4.23 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร  
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลกั .  73 
รูปที่ 4.24 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร  
 เมื่อกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลกั .  75 
รูปที่ 5.1 โครงขายทางหลวงในเขตกรุงเทพและจังหวดัปริมณฑล ..............................................  78 
รูปที่ 5.2 พื้นที่ศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ..................................................................  80 
รูปที่ 5.3 รูปตัดทางหลวงชวงที่กําหนดเปนพื้นที่ศึกษา ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852.......  81 
รูปที่ 5.4 ขอบเขตมุมมองของสถานีสํารวจปริมาณการจราจร .....................................................  82 
รูปที่ 5.5 เครื่อง AUTOSCOPE....................................................................................................  83 
รูปที่ 5.6 แบบจําลองโครงขายกรณีศกึษา ....................................................................................  84 
รูปที่ 5.7 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 

ระหวางกม.16+570 ถึงกม.19+852 ................................................................................  85 
รูปที่ 5.8 ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาเขา ......................  89 
รูปที่ 5.9 ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาออก ....................  89 
รูปที่ 5.10 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละปกับความเร็วแตกตาง                        

ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ..................................................................  91 
รูปที่ 5.11 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับความหนาแนนของการจราจร ...............................................................................  93 
รูปที่ 5.12 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร......................................................................  95 



บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ในชวงเวลาหลายปที่ผานมาสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยมีการขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง  สงผลใหปริมาณการขนสงสินคา เพิ่มมากขึ้น  จากขอมูลสถิติการขนสงสินคา
ภายในประเทศปพ.ศ.2546 (กระทรวงคมนาคม, 2548) พบวาการขนสงสินคาทางถนนมีปริมาณ
มากถึง 440 ลานตัน คิดเปนรอยละ 88.11 ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมดภายในประเทศ
(กระทรวงคมนาคม, 2548) การเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนสงสินคานั้นยอมสงผลใหปริมาณการ
เดินทางของรถยนตบรรทุกเพิ่มสูงขึ้นดวย โดยในปพ.ศ.2547 มีปริมาณการเดินทางของรถยนต
บรรทุกบนทางหลวงทั่วประเทศ 60,429 ลานคัน-กิโลเมตร และมีแนวโนมที่เพิ่มสูงขึ้นในอนาคต 
(สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2547)  
 

ในสภาวะที่มีรถยนตหลากหลายประเภทแลนรวมกันในกระแสการจราจรเดียวกัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีรถยนตบรรทุกสัญจรรวมในกระแสการจราจรที่มีรถยนตขนาดเล็ก ความ
แตกตางทั้งทางดานกายภาพของตัวยานพาหนะ ความแตกตางทางดานสมรถนะของเครื่องยนต และ
ความคลองตัวในการขับขี่ ยอมกอใหเกิดปญหาตางๆตามมาอยางมากมาย อาทิเชนปญหาอัน
เนื่องจากรถยนตบรรทุกกอความเสียหายตอผิวทาง ปญหาการจราจรติดขัดและประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของถนนลดลง โดยมีสาเหตุหลักเนื่องมาจากรถยนตบรรทุกซึ่งแลนดวยความเร็วที่ชากวา
รถยนตขนาดเล็ก ทําใหรถยนตขนาดเล็กตองเปลี่ยนชองจราจรเพื่อแซงรถยนตบรรทุก การเปลี่ยน
ชองจราจรนี้หากเกิดขึ้นบอยครั้งอาจนําไปสูการติดขัดของการจราจร รวมทั้งอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนได 

 
ปญหาที่เกิดขึ้นจากการแลนรวมกันในกระแสการจราจรของรถยนตขนาดเล็กและ

รถยนตบรรทุกสามารถสรุปไดเปน 2 ลักษณะคือ ปญหาการจราจร และปญหาการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน เพื่อแกไขปญหาดังกลาว จึงกอใหเกิดแนวคิดในการแยกรถยนตบรรทุกออกจากกระแส
การจราจรหลัก ทั้งนี้เพื่อลดปญหาการติดขัดของการจราจร เพิ่มประสิทธิภาพในการรองรับ
การจราจรของถนน ลดความหนาแนนของการจราจร และลดการเปลี่ยนชองจราจรซึ่งจะทําให
โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนลดลง 
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มาตรการการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวงเปนแนวทาง

หนึ่งในการแยกรถยนตบรรทุกออกจากกระแสการจราจรหลักซ่ึงมีการดําเนินการในตางประเทศ
โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศสหรัฐอเมริกา (Wishart และ Hoel, 1996) โดยมีรูปแบบของการจํากัด
ชองจราจรรถยนตบรรทุกที่แตกตางกันออกไปตามความเหมาะสมในแตละพื้นที่ การนํามาตรการ
การจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกมาประกอบใชกับทางหลวงในประเทศไทยนั้นควรตอง
มีการศึกษาถึงผลกระทบดานการจราจรของรูปแบบการจํากัดชองจราจรรูปแบบตางๆกอนวา
รูปแบบใดมีความเหมาะสมมากที่สุดกับสภาพการจราจรบนทางหลวงของประเทศไทยกอนที่จะ
นํามาใชงานจริง  
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคหลัก 2 ประการ ไดแก 
1. เพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรที่เกดิขึ้นเนื่องจากการใชมาตรการจํากัด

ชองจราจรรูปแบบตางๆ 
2. เพื่อวิเคราะหรูปแบบการจํากดัชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับ

ทางหลวงในประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 
การวิจัยนี้มุงเนนการศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง เพื่อวิเคราะหหารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุกที่เหมาะสม โดยมุงเนนการวิจัยสภาพการจราจรบนทางหลวง 3 ชองจราจร ซ่ึงแบงออกเปน 
2 ลักษณะไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทาง
รวมเขาทางหลัก โดยอาศัยการพัฒนาแบบจําลองการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS เพื่อ
วิเคราะหผลกระทบดานการจราจรตามสถานการณที่กําหนดและวิเคราะหหารูปแบบการจํากัดชอง
จราจรที่เหมาะสม อีกทั้งทําการวิจัยกรณีศึกษาตามสภาพกายภาพและสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริง
บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนี ชวงระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 
เพื่อประเมินศักยภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่ไดจากการวิเคราะหสถานการณจําลองใน
ขางตน 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัด

ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกมีดังนี้ 
 
1. เขาใจถึงพฤติกรรมการจราจรอันเนื่องจากการแลนรวมกันของรถยนตขนาด

เล็กและรถยนตบรรทุกในกระแสการจราจรเดียวกัน 
2. สามารถตรวจสอบรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่

เหมาะสมกับสภาพทางหลวง เพื่อเพิ่มความคลองตัวของการจราจร ลดความ
หนาแนนของการจราจร และลดปญหาการเปลี่ยนชองจราจรของรถยนต
ขนาดเล็ก 

3. สามารถนํารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมไป
ประยุกตใชกับทางหลวงเพื่อบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงได 

 
1.5 วิธีดําเนินการวิจัย 

 
วิธีการดําเนินการวิจัยสามารถแบงกระบวนการการศึกษาได 5 ขั้นตอน ไดแก 
 
1. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฏีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดปญหา วัตถุประสงค 

ขอบเขตการศึกษา ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ และแนวทางในการดําเนินการ
วิจัย 

2. ทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของกับมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก รูปแบบการจํากัดชองจราจรที่มีการใชในตางประเทศ ตัวช้ีวัด
ทางดานการจราจรที่ใชในการวิเคราะหความเหมาะสมของรูปแบบ 

3. พัฒนาแบบจําลองการจราจรของโครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะไดแก ทาง
หลวง 3 ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจากชองทางคูขนาน และ
ทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน โดย
กําหนดลักษณะทางกายภาพของทางหลวงอางอิงตามแบบมาตรฐานของกรม
ทางหลวง และวิเคราะหสภาพการจราจรตามรูปแบบการจํากัดชองจราจรและ
สถานการณที่กําหนด สรุปรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
บนทางหลวงที่ดีที่สุด 
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4. ทดสอบประสิทธิภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมจากขอ 3 
กับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนีซ่ึงเปนพื้นที่
กรณีศึกษา โดยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลการจราจรภาคสนามทั้งขอมูล
ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงและขอมูลการจราจร เพื่อใชในการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจร  วิ เคราะหศักยภาพในการบรรเทาปญหา
การจราจรของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกตามรูปแบบที่
เหมาะสม 

5. อภิปรายผล สรุปผลการวิจัย และจัดทําวิทยานิพนธฉบับสมบูรณ 
 
1.6 ลําดับในการนําเสนอ 

 
โครงสรางของวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวย 6 บทดังแสดงในรูปที่ 1.1 โดยมี

รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
บทที่ 1 เปนสวนของบทนําประกอบดวยความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของงานวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ วิธีการดําเนินการวิจัย 
และลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย  

 
บทที่ 2 เปนการทบทวนวรรณกรรมและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของประกอบดวย 

มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ และการพัฒนาแบบจําลองสภาพ
การจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 

 
บทที่ 3 อธิบายวิธีการดําเนินการวิจัย ประกอบดวยการพัฒนาแบบจําลองบน

โครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะ ไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจาก
ชองทางคูขนาน และทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน โดย
อธิบายถึงลักษณะทางกายภาพของทางหลวง และสถานการณจําลองที่กําหนดขึ้นในการศึกษา 

 
บทที่ 4 แสดงผลการวิเคราะหขอมูลการจราจรที่ไดจากการวิเคราะหแบบจําลอง

สภาพการจราจรบนโครงขายจําลองตามสถานการณที่กําหนด และสรุปรูปแบบการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสม 
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บทที่ 5 เปนกรณีศึกษาบนทางหลวงหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนี โดย
กลาวรายละเอียดดังวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรและ 
การวิเคราะหสภาพการจราจรเพื่อประเมินศักยภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก 

 
บทที่ 6 แสดงการอภิปรายผลการวิจัยและสรุปผลการวิจัย 
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รูปท่ี 1.1 ลําดบัขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

บทที่ 1 บทนํา 
- ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
- จุดประสงคของการวิจัย 
- ขอบเขตของงานวิจัย 
- ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
- วิธีการดําเนินการวิจัย 
- ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

บทที่ 2 ทบทวนวรรณกรรม 
- มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก 
- มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
- มาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ 
- การจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 

บทที่ 3 วิธีดําเนินการวิจัย 
- การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรตามโครงขายจําลอง ไดแกทางหลวง 3 

ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจากชองทางคูขนาน และทางหลวง 
3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน การกําหนด
สถานการณจําลอง 

บทที่ 4 การวิเคราะหขอมูล 
- ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรตามโครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะ ตาม

สถานการณที่กําหนด 

บทที่ 5 กรณีศึกษา 
- การรวบรวมขอมูลกายภาพและขอมูลการจราจร 
- การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรและการกําหนดสถานการณจําลอง 
- ผลการวิเคราะหขอมูล 

บทที่ 6 อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 



บทที่  2 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
2.1 มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก 

 
มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกเปนสวนหนึ่งของการบริหารจัดการ

การจราจรบนทางหลวง มีเปาหมายเพื่อเพิ่มระดับการใหบริการของทางหลวง โดยการแยกรถยนต
บรรทุกออกจากกระแสการจราจรที่มีรถยนตหลายประเภทสัญจรรวมกัน วิธีการจํากัดการเดิน
รถยนตบรรทุกมีดังนี้ 

 
2.1.1 การจํากัดชองจราจร (Lane Restriction) 

 
การจํ ากั ดช องจราจร เปนวิ ธี ก ารจั ดการจราจรโดยห ามไม ให รถยนต 

บรรทุกเดินรถในชองจราจรที่กําหนด โดยอาจจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชอง
ซาย (Left Lane Restriction) หรือชองจราจรชองขวา (Right Lane Restriction) หรือจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกใชในการเดินรถโดยเฉพาะ (Exclusive Truck Lane) วิธีการนี้สามารถแยก
รถยนตบรรทุกออกจากกระแสการจราจรที่มีรถยนตขนาดเล็ก ซ่ึงวิธีดังกลาวไดมีการนํามาใชอยาง
แพรหลายในประเทศสหรัฐอเมริกาโดยเฉพาะอยางยิ่งบนทางดวน โดยมีการจํากัดไมใหรถยนต
บรรทุกเดินรถเปนจํานวน 1 ถึง 2 ชองจราจร ในชองจราจรชองในหรือชองจราจรชองนอกและ
จํากัดเฉพาะชวงเวลาที่ตองการ หรือแบงแยกชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทกุดวยแผงกั้นหรือ
กําแพงเพื่อแยกชองจราจรจากรถยนตขนาดเล็กอยางถาวรและใชในการเดินรถยนตบรรทุกตลอดทั้ง
วัน (Wishart และ Hoel, 1996) 

 
การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองซาย ดังรูปที่ 2 .1 มี

วัตถุประสงคเพื่อไมใหรถยนตบรรทุกสวนใหญที่แลนดวยความเร็วต่ําเดินรถในชองจราจรชองซาย 
ซ่ึงชองจราจรชองซายเปนชองจราจรสําหรับรถยนตขนาดเล็กหรือรถยนตอ่ืนที่ใชความเร็วสูง และ
เปนชองจราจรสําหรับใชในการแซง เมื่อหามไมใหรถยนตบรรทุกแลนในชองจราจรชองซายแลว
นั้นจะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถแลนไดอยางคลองตัว แตความเร็วของรถยนตบรรทุกอาจจะ
ลดลง (Wishart และ Hoel, 1996) อยางไรก็ตามการจํากัดดังกลาวอาจทําใหเกิดปญหาในชวงถนนที่
เปนจุดทางเขา (On Ramp) และ จุดทางออก (Off Ramp) สําหรับทางดวนเมื่อปริมาณความ
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หนาแนนของรถยนตบรรทุกมีมากขึ้น จะทําใหเกิดการตัดกันของกระแสการจราจรมาก ซ่ึงอาจ
กอใหเกิดอุบัติเหตุทางถนนได อีกทั้งการบังคับใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองซาย ซ่ึง
เปนชองที่มีการติดตั้งปายจราจรขางทาง รถยนตบรรทุกจะบดบังการมองเห็นปายจราจรขางทาง 
(Stokes และ McCasland, 1986) ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการทดลองใชวิธีการจํากัดไมใหรถยนต
บรรทุกเดินรถในชองทางชองซายบนถนนสาย I-95 ใน Broward County รัฐฟลอริดาและบนถนน
สาย I-95 และ I-495 ในรัฐ เวอรจิเนีย (Hoel และ Peek, 1999) 
 

 
 

รูปท่ี 2.1 การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดนิรถในชองจราจรชองซาย 
ท่ีมา : http://www.doh.dot.state.nc.us/preconstruct/traffic/safety/trucksafety/trucklane/ 

 
การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองขวาเปนอีกวิธีการหนึ่งของ

การจํากัดชองเดินรถ โดยเปนการทดลองชั่วคราวเพื่อทําการวัดตรวจการเสื่อมของพื้นผิวการจราจร
บนถนนสาย I-90 และ I-94 ใกลเมือง Madison รัฐวิสคอนซิน (Hanscom, 1990) การจํากัดไมให
รถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองขวานั้นตองพิจารณาถึงความปลอดภัยในการเปลี่ยนชอง
จราจรของรถยนตบรรทุกบริเวณทางแยกตางระดับ และวิธีการจัดชองจราจรเฉพาะสําหรับเดิน
รถบรรทุก รูปที่ 2.2 แสดงการแบงชองจราจรชองนอก (Outer Lane) และชองจราจรชองใน (Inner 
Lane) ดวยการใชร้ัวโลหะ (Metal Beam Guardrail) เพื่อใชชองจราจรชองนอกสําหรับรถยนต
บรรทุก และชองจราจรชองในสําหรับรถยนตขนาดเล็กและรถยนตประเภทอื่น โดยใชร้ัวคอนกรีต 
(Concrete Barrier) ในการแยกทิศทางการจราจร 
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รูปท่ี 2.2 การแบงชองจราจร 

บนถนน New Jersey Turnpike (Fitzpatrick และคณะ, 1992) 
 

วิธีการดังรูปที่ 2.2 ไดมีการทดลองใชบน New Jersey Turnpike เปนระยะทาง 33 
ไมล โดยบังคับใหรถยนตบรรทุกและรถโดยสารเดินรถในชองจราจรชองนอก แตรถยนตขนาดเล็ก
สามารถใชไดทั้งชองจราจรชองนอกและชองใน จากการศึกษาพบวาประมาณรอยละ 40 ของ
รถยนตขนาดเล็กจะใชชองจราจรชองนอก คลายกับบนถนนสาย I-5 ทางตอนเหนือของ Los 
Angeles ซ่ึงใชการแบงแยกชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุก (Fitzpatrick และคณะ, 1992) 

 
นอกจากนี้ในสหรัฐอเมริกาไดมีการศึกษาและวิเคราะหสภาพการจราจรบนถนน

สาย I-81 และ I-95 ในรัฐ เวอรจิเนีย โดยทําการวิเคราะหความเปลี่ยนแปลงของสภาพการไหลของ
การจราจร เชน ความเร็ว การไหล และความหนาแนน ดวยการประยุกตใชโปรแกรม FRESIM ใน
การวิเคราะหรูปแบบในการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก จากการศึกษาพบวาพบวาการ
จํากัดชองจราจรชองซายในชวงทางลาดชันตั้งแตรอยละ 4 ขึ้นไปจะเพิ่มความเร็วที่แตกตางระหวาง
ชองจราจร และลดความหนาแนนของการจราจร รวมทั้งการเปลี่ยนชองจราจร ในขณะที่การจํากัด
ชองจราจรทางชองขวาจะทําใหจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเพิ่มสูงขึ้น (Hoel และ Peek, 
1999) 

 
การประเมินการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนถนนสาย I-10 โดย

ทําการศึกษาชวงถนนเปนระยะทาง 8 ไมลจากระยะทางทั้งหมด 16 ไมล ซ่ึงมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
มากถึง 122 คร้ังตอหนึ่งรอยลานคัน-ไมลที่เดินทาง และทําการทดลองจํากัดไมใหรถยนตบรรทุก
เดินรถในชองจราจรชองซาย หรือชองทางชองใน พบวามีผูขับขี่ใชชองทางที่กําหนดประมาณรอย
ละ 70 ถึงรอยละ 90 นับวามีการใหการยอมรับกับมาตรการนี้เปนอยางดี และไมมีผลกระทบกับเวลา

A A B B 

Metal Beam Metal Beam Concrete Median Barrier 
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ในการเดินทางของรถยนตบรรทุก และการจํากัดชองจราจรสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ
รอยละ 68 ในชวงเวลา 36 สัปดาหที่ทําการตรวจสอบ (Texas Transportation Institute, 2001) 

 
จากการศึกษาของ Gen และ Sijong (2003) พบวาโดยทั่วไปการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถเพิ่มความเร็วเฉลี่ยภายใตสภาวะของการจราจรที่ไมหนาแนน 
และมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกไมมากนัก แตเมื่อปริมาณการจราจรมีความหนาแนนมาก และ
สัดสวนของรถยนตบรรทุกตั้งแตรอยละ 25 ขึ้นไป บนทางหลวงที่มีการจัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกเพียง 1 ชองจราจรเทานั้นพบวาความเร็วเฉลี่ยของยวดยานจะลดลง แตไมมากนัก 
Gen และ Sijong ไดเสนอวาการจัดชองจราจรจํานวน 1 ชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุกบน
ทางหลวงตั้งแต 3 ชองจราจรถึงทางหลวง 5 ชองจราจรนั้นเพียงพอกับสภาพการจราจรที่ไม
หนาแนน ขณะที่การจัดชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกจะเหมาะสมกับ
สภาพการจราจรที่หนาแนนและมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกคอนขางสูง โดยการจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถเพิ่มความปลอดภัยทางถนนเนื่องจากสามารถลดการเปลี่ยน
ชองจราจรเนื่องจากการแซงรถยนตที่แลนชา ซ่ึงเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได  

 
2.1.2 การจํากัดเสนทางการเดินรถ (Route Restriction) 

 
การจํากัดเสนทางการเดินรถบรรทุกที่มีการทดลองใชอยูนั้นมีวัตถุประสงคเพื่อ

ไมใหรถยนตบรรทุกใชเสนทางที่ผานเขตเมืองซึ่งมีประชากรหนาแนน และมีสภาพการจราจรคับ
คั่ง หรือเปนถนนที่มีการออกแบบลักษณะทางกายภาพไมรองรับกับรถยนตบรรทุกโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งรถยนตบรรทุกขนาดใหญเชน รถยนตบรรทุกพวง เปนตน อีกทั้งหามไมใหรถยนตบรรทุกที่
ขนสงน้ํามัน และสารเคมีที่เปนอันตรายเดินรถบนถนนที่ผานเขตเมือง (Stokes และ McCasland, 
1986) แตการจํากัดเสนทางการเดินรถยนตบรรทุกนี้อาจสงผลกระทบกับภาคอุตสาหกรรมที่ตองมี
ตนทุนในการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้น 

 
2.1.3 การจํากัดชวงเวลา (Time – of – Day Restriction) 

 
การจํากัดชวงเวลาในการเดินรถยนตบรรทุกเปนวิธีการที่หามไมใหรถยนตบรรทุก

เดินรถในชวงเวลาที่กําหนดเชน ชวงเวลาเรงดวนชวงเชา (Morning Peak Period) และชวงเวลา
เรงดวนชวงเย็น (Evening Peak Period) โดยอาจหามเฉพาะชองจราจรที่กําหนดหรือทุกชองจราจรก็
ได แตทั้งนี้การพิจารณาความแปรปรวนของปริมาณรถยนตแตละประเภทเปนสิ่งที่ตองคํานึง 
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เนื่องจากจะเปนตัวกําหนดชวงเวลาในการจํากัดเวลาในการเดินรถยนตบรรทุก ดังเชนการศึกษา
ผลกระทบในการจํากัดชองจราจรเฉพาะในชวงเวลากลางวันบนถนนสาย I-75 เชื่อมระหวางรัฐใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเริ่มตนที่ Miami รัฐฟลอริดา และผาน 6 รัฐ จนไปสิ้นสุดที่ Sault Ste. 
Marie รัฐออนแทรีโอ ในประเทศแคนาดา จากการศึกษาพบวาการจํากัดชองจราจรตลอดทั้งวันใน
ชองจราจรชองในสุดนั้นไมมีผลกับเวลาในการเดินทาง และความลาชา เนื่องจากปริมาณรถยนต
บรรทุกมีจํานวนสม่ําเสมอตลอดทั้งวัน อีกทั้งปริมาณรถยนตประเภทอื่นจะลดความคับคั่งหลังเวลา
เที่ยงคืน ดังนั้นการที่จะปรับเวลาในการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกเพียงแตในชวงเวลา
กลางวันนั้นจึงไมเหมาะสมกับถนนสาย I-75 (Mussa, 2004) 

 
2.1.4 การกําหนดความเร็วจํากัดท่ีแตกตางกัน (Differential Speed Limit) 

 
การกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันระหวางรถยนตแตละขนาดเปนการจํากัด

อีกประเภทหนึ่ง ซ่ึงในแตละประเทศมีการกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันไป สําหรับประเทศ
ไทยมีการกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันตามประเภทของรถยนตตามกฎกระทรวงฉบับที่ 6 
พ.ศ.2522 ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 โดยกําหนดความเร็วจํากัด
สําหรับรถยนตบรรทุกที่มีน้ําหนักรถรวมทั้งน้ําหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือบรรทุกคน
โดยสาร ใหขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไมเกิน 60 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมง หรือนอกเขตดังกลาวใหขับไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง สําหรับรถยนตอ่ืนนอกจากรถที่
ระบุไว ขณะที่ลากจูงรถพวง รถยนตบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมทั้งน้ําหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม 
หรือรถยนตสามลอ ใหขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไมเกิน 45 
กิโลเมตรตอชั่วโมง หรือนอกเขตดังกลาวใหขับไมเกิน 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และสําหรับรถยนต
อ่ืน หรือรถจักรยานยนต ใหขับในเขตกรุงเทพมหานครไมเกิน 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง หรือนอกเขต
ดังกลาว ใหขับไมเกิน 90 กิโลเมตรตอช่ัวโมง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก, 2522) 

 
จากกฎกระทรวงฉบับที่ 6 พบวาความเร็วจํากัดในเขตกรุงเทพมหานครระหวาง

รถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกมีความแตกตางกันถึง 20 กิโลเมตรตอชั่วโมง และจากการศึกษา
ผลกระทบของนโยบายการจํากัดความเร็วที่แตกตางกันในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวาการจํากัด
ความเร็วของรถยนตบรรทุกสามารถชวยลดการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับรถบรรทุกขนาดใหญได 
แตการกําหนดความเร็วจํากัดท่ีแตกตางกันระหวางรถยนตบรรทุกกับรถยนตขนาดเล็กไมมีผลกับ
ความปลอดภัยทางถนนแตอยางใด (Neeley และ Richardson, 2004) 
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2.2 มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

การจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานครไดมีการประกาศบังคับใช
โดยอธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 
139 แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 โดยออกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่ว
ราชอาณาจักร และขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล ซ่ึงออกโดยผูบัญชาการตํารวจนครบาล
ในฐานะเจาพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร โดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) 
แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องแตงตั้งเจา
พนักงานจราจร ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ตามประกาศเมื่อวันที่ 28 กันยายน 
2533 โดยมีขอบังคับที่เกี่ยวกับการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุก แสดงในภาคผนวก ก 

 
จากการทบทวนขอบั งคับพบว าการห ามรถยนตบรรทุก เดินรถในเขต

กรุงเทพมหานครเปนการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกประเภทจํากัดเสนทาง และจํากัดชวงเวลา 
โดยถนนที่มีการหามรถยนตบรรทุกเดินรถนั้นเปนถนนที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน และเปน
ถนนที่ผานเขตชุมชนหนาแนนเปนสวนใหญ 
 
2.3 รูปแบบของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ 
 

สําหรับรูปแบบของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกใน
ตางประเทศนั้น สามารถสรุปได 2 รูปแบบ ไดแก การบังคับใหรถยนตบรรทุกแลนในชองทางชอง
ซาย และการบังคับใหรถยนตบรรทุกแลนในชองทางชองขวาจากการทบทวนเอกสารงานวิจัยพบวา
ประเทศสหรัฐอเมริกามีการใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในหลายๆรัฐ ดังใน
ตารางที่ 2.1 (Wishart และ Hoel, 1996) 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร วัตถุประสงคของการจํากัด     

ชองจราจร ผลของการจํากัดชองจราจร 

แคลิฟอรเนีย ใหรถยนตบรรทุกตั้งแต 3 เพลา
ขึ้นไปใชชองจราจรชองขวาตลอด 
24 ชั่วโมง สําหรับถนนทั่วไปที่มี
ชองจราจรอยางนอย 2 ชองจราจร
ตอทิศทาง บนถนนของรัฐทุก
เสนทาง 

  

ฟลอริดา ใหรถยนตบรรทุกตั้งแต 3 เพลา
ขึ้นไปใชชองจราจรชองซายทาง 
โดยบังคับใชระหวางชวงเวลา 
7.00 น. ถึงเวลา 19.00 น. ตาม
เสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- ลดความเครียดของผูขับขี่
รถยนตขนาดเล็ก 

- ไมมีการเปลี่ยนแปลงในดาน
ความปลอดภัย 

- สภาพการใหบริการไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีผลตอบรับเชิงบวกจาก
ประชาชน 

แคนซัส ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองซาย
ตลอด 24 ชั่วโมง บนถนนของรัฐ
ทุกเสนทาง  

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไมประสบความสําเร็จ 

โคโลราโด ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยพิจารณาจากน้ําหนัก
บรรทุก ตามเสนทางที่กําหนด 

  

คอนเนตทิคัต ใหรถยนตบรรทุกและรถโดยสาร
ใชชองจราจรชองขวาตลอด 24 
ชั่วโมง สําหรับถนนมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง บนถนน
ของรัฐทุกเสนทาง 

  

แมสซาชูเซตส ใหรถยนตบรรทุกที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาตลอด 24 ชั่วโมง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

  

เนวาดา ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองซายโดย
มิไดบังคับ ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไมมีการเปลี่ยนแปลงในชอง
ความปลอดภัย 

- มีผูขับขี่ใหความรวมมือ    60 % 
- ยืดอายุการใชงานของผิวทาง

ออกไป 5 – 10 ป และการปูผิว
ใหมทับลดลง 10 – 20 % 

นอรทแคโรไลนา ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

ผลของการจํากัดชองจราจร 

มิสซูรี ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวาบนถนนฟรีเวยในเขต
เมืองที่มีชองจราจรมากกวา 3 ชอง
จราจรตอทิศทาง บนถนนของรัฐ
ทุกเสนทาง 

  

ออริกอน ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 8,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง 

  

นิวยอรก ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง ตามเสนทาง
ที่กําหนด 

  

นิวเจอรซีย ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 3 
ชองจราจรตอทิศทาง บนถนน
ของรัฐทุกเสนทาง 

  

โอคลาโฮมา บนถนนของรัฐทุกเสนทาง   
จอรเจีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองขวา 
 ลดการตัดกันของการจราจร 

แมริแลนด ใหรถยนตบรรทุกทุกประเภทใช
ชองจราจรชองขวาในทางขึ้นทาง
ชันตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

 

อิลลินอยส ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก 
30,000 ปอนดใชชองจราจรชอง
ขวาบนถนนที่มีชองจราจร
มากกวา 3 ชองจราจรตอทิศทาง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีการตอบรับตอมาตรการอยาง
ดี 

- ความยาวแถวคอยบนเสนทาง
สั้นลง 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

ผลของการจํากัดชองจราจร 

เคนทักกี ใหรถยนตบรรทุกที่บรรทุก 
30,000 ปอนดใชชองจราจรชอง
ขวาบนถนนที่มีชองจราจรอยาง
นอย 3 ชองจราจรตอทิศทาง ตาม
เสนทางที่กําหนด 

  

ลุยเซียนา ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองขวาบน
พื้นที่ที่กําหนด 

  

ไอดาโฮ ใหรถยนตบรรทุกทุกประเภทใช
ชองจราจรชองซาย บนถนนที่มี
ชองจราจรอยางนอย 3 ชองจราจร
ตอทิศทาง ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

 

อินดีแอนา ใหรถยนตบรรทุก ทุกประเภทใช
ชองจราจรชองขวาบนถนนฟรีเวย
ในเขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 
2 ชองจราจรตอทิศทางตลอด 24 
ชั่วโมง บนถนนของรัฐทุก
เสนทาง 

  

วิสคอนซิน ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซายบนถนนนอกเมืองตามที่
เสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไดรับการตอบรับมาตรการนอย 
- ความเร็วในชองจราจรชองซาย

ลดลง 
- ความยาวแถวคอยไม

เปลี่ยนแปลง 
เวอรจิเนีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองขวาบนถนนทีม่ีชองจราจร
มากกวา 2 ชองจราจรตอทิศทาง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- การเกิดอุบัติเหตุระหวางรถยนต
บรรทุกกับรถยนตประเภทอื่น
ลดลงเล็กนอย 

- ผูขับขี่ใหการสนับสนุน
มาตรการ 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

- วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

- ผลของการจํากัดชองจราจร 

เทกซัส ชักชวนใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- รถยนตบรรทุกในชองจราจร
ชองซายใชความเรว็เฉลี่ยเกิน
กวาความเร็วจํากัด 10 ไมลตอ
ชั่วโมง 

- ระยะเวลาหางของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีการใหความรวมมือกับ
มาตรการ 60 % 

- ผูขับขี่รถยนตขนาดเล็ก 60% ให
การสนับสนุนมาตรการ 

- ผูขับขี่รถยนตบรรทุก 28% ให
การสนับสนุนมาตรการ 

เพนซิลเวเนีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวาบริเวณทางชัน 

  

 
2.4 การจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 
 

การวิจัยสภาพการจราจรสามารถแบงการดําเนินการวิจัยออกได 2 วิธี กลาวคือ 
การวิจัยสภาพการจราจรจากการเก็บขอมูลจากภาคสนามและการวิเคราะห วิธีการแรกมีขอจํากัด
ในทางปฏิบัติคือไมสามารถทราบผลที่เกิดขึ้นตามสถานการณที่กําหนดได และการวิเคราะหสภาพ
การจราจรโดยการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรที่ใกลเคียงกับสภาพถนนจริงโดยใชโปรแกรม
คอมพิวเตอร ในขณะที่วิธีการที่สองสามารถวิเคราะหสภาพการจราจรตามสถานการณที่ตองการ
ทราบไดอยางสะดวก สามารถลดเวลาและงบประมาณในการวิจัย ดังนั้นการวิจัยนี้จึงเลือกใชวิธีการ
วิเคราะหจากแบบจําลองสภาพการจราจรที่ถูกพัฒนาดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร ทั้งนี้การจําลอง
สภาพการจราจรสามารถแบงออกเปน 3 ระดับคือ การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro-
Simulation) การจําลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาคกับมหภาค (Meso-Simulation) และการ
จําลองสภาพการจราจรระดับมหภาค (Macro-Simulation) โดยการเลือกใชระดับของการจําลอง
สภาพการจราจรนั้นขึ้นกับวัตถุประสงคของการนําไปใชงานเปนสําคัญ  

 
การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเปนการจําลองลักษณะการเคลื่อนตัวของ

ยวดยานแตละคันในโครงขายถนน โดยมีพื้นฐานการจําลองมาจากทฤษฏีการเคลื่อนตัวตามกันของ
รถยนต (Car Following) การเปลี่ยนชองจราจร (Lane Changing) และระยะหางระหวางรถยนตที่
ยอมรับได (Gap Acceptance) การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีขอดีคือสามารถเลียนแบบ
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พฤติกรรมของผูขับขี่ สะดวกในการประเมินผลกระทบจากเหตุการณ หรือมาตรการตางๆในการ
จัดการจราจรบนถนน โปรแกรมที่ใชในการจําลองสภาพการจราจรมีใหเลือกใชอยางแพรหลายอาทิ
เชน PARAMICS, CORSIM, FRESIM, NETSIM และ VISSIM โดยแตละแบบจําลองมี
ความสามารถในการจําลองสภาพการจราจรในสถานการณที่แตกตางกัน การเลือกใชงานโปรแกรม
ใหเหมาะสมกับวัตถุประสงคของการวิจัยจึงมีความจําเปนตองประเมินความเหมาะสมของ
โปรแกรม ทั้งในแงของความนาเชื่อถือ ความยืดหยุน และความถูกตองของโปรแกรม  ตารางที่ 2.2 
แสดงการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตางๆในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับ
การจราจรและการขนสง และตารางที่ 2.3 แสดงการเปรียบเทียบความสามารถในการจําลองวัตถุ
และเหตุการณที่เกิดขึ้น (University of Leeds et al., 2000) 
 

ตารางที่ 2.2 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตางๆ 
ในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการจราจรและการขนสง 

การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนสง 
(Transport Telematics Functions) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS

 

VI
SS

IM
 

ระบบไฟสัญญาณจราจรสัมพันธ (Coordinated Traffic Signals) x - x x x 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับได (Adaptive Traffic Signals) x - x x x 
การจัดสิทธิพิเศษแกรถในระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport Vehicles) x - x x x 
การควบคุมทางเขา ออกทางดวน (Ramp Metering) x x - x x 
การควบคุมปริมาณการจราจรบนมอเตอรเวย (Motorway Flow Control) x x - x x 
การจัดการอุบัติการณ (Incident Management) x x x x - 
การควบคุมการเขาถึงพื้นที่ (Zone Access Control) - - - x - 
ปายสลับขอความ (Variable Message Signs) - - - x - 
การใหขอมูลการจราจร (Regional Traffic Information) - - - x - 
การแนะนําเสนทางแบบสถิต (Static Route Guidance) - - - x - 
การแนะนําเสนทางแบบไดนามิกส (Dynamic Route Guidance) - - - x - 
การแนะนําที่จอดรถ (Parking Guidance) - - - - - 
การใหขอมูลการขนสงสาธารณะ (Public Transport Information) - - - - x 
ระบบเก็บเงินแบบอัตโนมัติและดานเก็บคาผานทาง (Automatic Debiting and Toll Plazas) - - - x - 
คาการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) - - - x - 
การสนับสนุนคนเดินเทาและขี่จักรยาน (Pedestrians and Cyclists) - - - - x 
รถตรวจสอบการจราจร (Probe Vehicles) - - - x x 
เครื่องมือตรวจวัดการจราจร (Vehicle Detectors) - x x x x 
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบความสามารถในการจําลองวัตถุและเหตกุารณท่ีเกิดขึ้น  

ชนิดของวัตถุและเหตุการณท่ีถกูจําลองขึ้น 
(Index of Objects and Phenomena) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS

 

VI
SS

IM
 

สภาวะอากาศ (Weather Conditions) - - - x - 
การตรวจสอบพื้นที่จอดรถ (Search for a Parking Space) x - x x - 
ยานพาหนะในที่จอดรถ (Parked Vehicles) x - x - x 
ยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตางๆ (Commercial Vehicles) x x x x x 
รถจักรยานและจักรยานยนต (Bicycles / Motorbikes) - - - - - 
คนเดินเทา (Pedestrians) x - x - x 
อุบัติการณ (Incidents) x x x x x 
การขนสงสาธารณะ (Public Transports) x x x x x 
การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming Measures) - - - x x 
การสะสมของแถวคอย (Queue Spill Back) x x x x x 
การตัดกันของกระแสการจราจร (Weaving) x x x x x 
วงเวียน (Roundabouts) x - - x x 

 
การเลือกใชโปรแกรมในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรตองคํานึงถึง

วัตถุประสงคของงานวิจัย ซ่ึงการวิจัยนี้มุงประเด็นดานการประเมินมาตรการในการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง จึงเลือกใชโปรแกรม PARAMICS เปนเครื่องมือในการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจรในการวิจัยคร้ังนี้ 
 
2.5 สรุป 

 
จากการทบทวนวรรณกรรมพบวาการจํากัดชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุก

สามารถจะดําเนินการไดอยางทันที สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการของทางหลวงโดย
ไมตองขยายชองจราจรเพิ่มเติม รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียในการเดินทางเพิ่มมาก
ขึ้นทําใหลดเวลาในการเดินทาง เพิ่มความปลอดภัยทางถนนเนื่องจากรถยนตบรรทุกไมปะปนใน
กระแสการจราจร และลดงบประมาณในการซอมบํารุงถนน เมื่อพิจารณาทบทวนขอบังคับในการ
จํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร มีเพียงการหามเดินรถยนตในเสนทาง และ
ชวงเวลาที่กําหนดเทานั้น อีกขอบังคับที่ประกาศใชฉบับลาสุดตั้งแตปพ.ศ.2539 (พระราชบัญญัติ
จราจรทางบก, 2522) ซ่ึงในปจจุบันการขยายตัวของเมืองจากใจกลางเมืองมากขึ้น สภาพการจราจร
มีการเปลี่ยนแปลงไป การพิจารณารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุกจึงเปน
แนวทางในการจัดการจราจรที่ควรทําการศึกษา สวนรูปแบบในการจํากัดชองจราจรที่ไดมกีารศกึษา
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ที่ผานมานั้น การจํากัดชองจราจรใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรทางชองขวานั้นเปนรูปแบบ
ที่ดีที่สุด ทั้งนี้การเดินรถในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนการเดินรถชองขวา ดังนั้นถาพิจารณาการเดิน
รถในประเทศไทยซึ่งเปนการเดินรถชองซายจะเทียบเทากับชองจราจรทางชองซาย 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
3.1 ความนํา 

 
งานวิจัยนี้มีเปาหมายเพื่อวิเคราะหหารูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับ

รถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับสภาพทางหลวงของประเทศไทย  โดยผูวิจัยใชวิธีการวิเคราะห
แบบจําลองเสมือนจริงของทางหลวง ซ่ึงถูกพัฒนาขึ้นดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนด
ลักษณะของทางหลวงที่ทําการพิจารณาออกเปน 2 แบบตามลักษณะทางกายภาพของทางหลวงคือ 
ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีทางรวมเขาทาง
หลัก ทั้งนี้รูปแบบของทางหลวงที่กําหนดทั้งสองรูปแบบเปนรูปแบบที่พบทั่วไปสําหรับทางหลวง
สายหลักของประเทศไทยในงานวิจัยนี้การกําหนดลักษณะทางกายภาพของทางหลวง เชน ความ
กวางของชองจราจรและรูปแบบของทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน อางอิงตามแบบมาตรฐานของ
กรมทางหลวง การจําลองสภาพการจราจรจะอธิบายคาปจจัยตางๆที่กําหนดในแบบจําลอง และใน
สวนของการประมวลผลแบบจําลองจะถูกประมวลผลตามสถานการณจําลองที่กําหนดขึ้น และทํา
การวิเคราะหผลเพื่อประเมินหารูปแบบของการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุดตอไป 
 
3.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

การวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาสภาพการจราจรบนชวงของทางหลวงที่ไมถูกรบกวนจากกระแสการจราจรในทิศทางอื่น โดย
มีเพียงการรบกวนของยวดยานที่อยูในกระแสการจราจรเดียวกันเทานั้น ในการศึกษานี้กําหนด
สภาพกายภาพของทางหลวง การจําลองสภาพการจราจร และการกําหนดสถานการณจําลองดังนี้  
 

3.2.1 สภาพกายภาพของทางหลวง 
 
พิจารณาทางหลวงที่มีระยะทาง 5 กิโลเมตร โดยตลอดแนวเสนทางของทางหลวง

ไมมีทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน แนวของเสนทางเปนทางตรง อยูบนพื้นที่ราบ (Flat Terrain) 
ความกวางชองจราจรชองละ 3.50 เมตร จํานวนชองจราจร 3 ชองจราจร แสดงดังรูปที่ 3.1 
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รูปท่ี 3.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.2.2 การจําลองสภาพการจราจร 
 
ผูวิจัยพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนด

ความเร็วอิสระบนทางหลวงเทากับ 100 กม./ชม. คาเฉลี่ยระยะหางระหวางยวดยาน (Mean Target 
Headway) เทากับ 1 วินาที และคาเฉล่ียเวลาในการตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Driver Reaction 
Time) เทากับ 1 วินาที ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรแสดงดังรูปที่ 3.2  
 

 
 

รูปท่ี 3.2 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจร 
ของทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.2.3 การกําหนดสถานการณจําลอง 

 
สําหรับการกําหนดสถานการณจําลองของทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขา

จากชองทางคูขนานนั้นมีปจจัยที่พิจารณาทั้งสิ้น 3 ปจจัยคือ ปริมาณการจราจร รอยละของรถยนต
บรรทุก และรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทกุ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

5 กิโลเมตร 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
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ปจจัยที่หนึ่ง ปริมาณจราจร แบงระดับของการจราจรออกเปน 3 ระดับคือ ปริมาณ
จราจรเบาบาง ปานกลาง และหนาแนน โดยการศึกษานี้ผูวิจัยไดกําหนดใหปริมาณการจราจรเทากับ 
1,900 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับเบาบาง ปริมาณการจราจรเทากับ 4,350 คัน/ชม. 
แทนปริมาณการจราจรในระดับปานกลาง และปริมาณการจราจรเทากับ 5,700 คัน/ชม. แทน
ปริมาณการจราจรในระดับหนาแนน 

 
ปจจัยที่สอง รอยละของรถยนตบรรทุกแบงออกเปน 3 ระดับคือ ระดับเบาบาง 

ปานกลาง และหนาแนน โดยกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 แทนระดับเบาบาง 
รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 แทนระดับปานกลาง และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
แทนระดับหนาแนน ตามลําดับ 

 
ปจจัยที่สาม รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กําหนดรูปแบบ

การจํากัดไวทั้งสิ้น 4 รูปแบบ คือ ไมมีการจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ดังแสดงใน
รูปที่ 3.3 
 

  
(ก) ไมมีการจํากัดชองจราจร (ข) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 

  
(ค) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง (ง) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 

เมื่อ   แทนรถยนตขนาดเล็ก  แทนรถยนตบรรทุก 

รูปท่ี 3.3 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
บนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 
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ตารางที่ 3.1 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
ปจจัย ระดับ ระดับของปจจัย 

ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) 3 1,900 / 4,350 / 5,700 
รอยละของรถยนตบรรทุก 3 10 / 25 / 40 
รูปแบบการจํากัดชองจราจร 4 - ไมมีการจํากัดชองจราจร 

- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
ตารางที่ 3.1 แสดงการสรุปปจจัยและคาของปจจัย โดยจากตารางสามารถวาง

แผนการประมวลผลแบบจําลอง ดวยการออกแบบการทดลองแบบ Full Factorial Design โดยมี
ระดับของปริมาณจราจร 3 ระดับ รอยละของรถยนตบรรทุก 3 ระดับ และรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 4 รูปแบบ ดังนั้นจึงเรียกการทดลองนี้วา 3×3×4 Factorial Design 
 
3.3 ทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
 

การวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อ
ทําการศึกษาสภาพการจราจรบนชวงของทางหลวงที่ถูกรบกวนจากกระแสการจราจรที่รวมเขาทาง
หลัก ในการศึกษานี้กําหนดสภาพกายภาพของทางหลวง การจําลองสภาพการจราจร และการ
กําหนดสถานการณจําลองดังนี้  
 

3.3.1 สภาพกายภาพของถนน 
 
พิจารณาทางหลวงที่มีระยะทาง 5 กิโลเมตร ที่กึ่งกลางแนวของทางหลวงมีทาง

รวมเขาจากชองทางคูขนาน แนวของเสนทางเปนทางตรง อยูบนพื้นที่ราบ (Flat Terrain) ความกวาง
ชองจราจรชองละ 3.50 เมตร บนทางหลักมี 3 ชองจราจร ทางคูขนานมี 2 ชองจราจร ชองจราจรรวม
เขาทางหลัก (Entrance Ramp) มี 1 ชองจราจร แสดงดังรูปที่ 3.4 และแบงชวงของทางหลวงเพื่อ
พิจารณาวิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นตามชวงของทางหลวง ดังรูปที่ 3.5  
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รูปท่ี 3.4 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
 

 
 

รูปท่ี 3.5 แบบจําลองโครงขาย กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

3.3.2 การจําลองสภาพการจราจร 
 
ตามลักษณะกายภาพของทางหลวงที่กําหนด ผูวิจัยพัฒนาแบบจําลองสภาพ

การจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนดความเร็วอิสระบนทางหลวงเทากับ 120 กม./ชม. 
คาเฉลี่ยระยะหางระหวางยวดยาน (Mean Target Headway) เทากับ 1 วินาที และคาเฉลี่ยเวลาในการ
ตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Driver Reaction Time) เทากับ 1 วินาที รูปที่ 3.6 แสดงตัวอยางการ
จําลองสภาพการจราจร 

5 กิโลเมตร 

ทางหลัก 

ทางคูขนาน 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
3.50 เมตร 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
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รูปท่ี 3.6 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรของ 
ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.3.3 การกําหนดสถานการณจําลอง 

 
สําหรับการกําหนดสถานการณจําลองของทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขา

จากชองทางคูขนานนั้นมีปจจัยที่พิจารณาทั้งสิ้น 4 ปจจัยคือ ปริมาณการจราจรบนทางหลัก ปริมาณ
การจราจรรวมเขาทางหลัก รอยละของรถยนตบรรทุก และรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
ปจจัยที่หนึ่ง ปริมาณจราจรบนทางหลัก แบงระดับของการจราจรออกเปน 3 ระดับ

คือ ปริมาณจราจรนอย ปานกลาง และหนาแนน โดยกําหนดปริมาณจราจรเชนเดียวกับแบบจําลอง
สําหรับทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน 

 
ปจจัยที่สอง ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก แบงระดับการจราจรออกเปน 3 ระดับ

เชนเดียวกับปริมาณจราจรบนทางหลัก โดยกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
550 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับเบาบาง ปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับปานกลาง และปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลัก
เทากับ 1,600 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับหนาแนน 
 

ปจจัยที่สาม รอยละของรถยนตบรรทุกแบงออกเปน 3 ระดับคือ รอยละของ
รถยนตบรรทุกในกระแสการจราจรนอย ปานกลาง และมาก โดยกําหนดใหรอยละของรถยนต
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บรรทุกเทากับ 10 25 และ 40 ตามลําดับ เชนเดียวกับการวิเคราะหในสวนของทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
ปจจัยที่ส่ี รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กําหนดรูปแบบการ

จํากัดไวทั้งสิ้น 4 รูปแบบ คือ ไมมีการจํากดัชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ดังรูปที่ 3.7 
 

  
(ก) ไมมีการจํากัดชองจราจร (ข) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 

  
(ค) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง (ง) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
เมื่อ   แทนรถยนตขนาดเล็ก  แทนรถยนตบรรทุก 

 
รูปท่ี 3.7 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

บนทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
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ตารางที่  3.2 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

ปจจัย ระดับ ระดับของปจจัย 
ปริมาณจราจรบนทางหลัก (คัน/ชม.) 3 1,900 / 4,350 / 5,700 
ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก (คัน/ชม.) 3 550 / 1,100 / 1,600 
รอยละของรถยนตบรรทุก 3 10 / 25 / 40 
รูปแบบการจํากัดชองจราจร 4 - ไมมีการจํากัดชองจราจร 

- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง 
- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
ตารางที่ 3.2 แสดงการสรุปปจจัยและคาของปจจัย โดยจากตารางสามารถวาง

แผนการประมวลผลแบบจําลอง ดวยการออกแบบการทดลองแบบ Full Factorial Design โดยมี
ระดับของปริมาณจราจรบนทางหลัก 3 ระดับ ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก 3 ระดับ รอยละ
รถยนตบรรทุก 3 ระดับ และรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 4 รูปแบบ 
ดังนั้นจึงเรียกการทดลองนี้วา 3×3×3×4 Factorial Design 
 
3.4 ตัวชี้วดั 
 

การศึกษานี้กําหนดตัวช้ีวัดที่จะทําการพิจารณา 3 ตัวช้ีวัด ไดแก ความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และการเปลี่ยนชอง
จราจร โดยมีรายละเอียดในแตละตัวช้ีวัดดังนี้ 

  
- ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเลก็กับรถยนตบรรทุก 
 
ความเรว็แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เปนการเปรียบเทียบ

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็ก และความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุก (หนวยเปน กม./ชม.) 
การที่มีขนาดของความเร็วแตกตางมากในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
สามารถนํามาซึ่งโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ แตในกรณีที่มีการจัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
อาจสงผลกระทบกับความเร็วแตกตางเนื่องจากผูขับขี่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วไดเพิ่ม
มากขึ้น และผูขับขี่รถยนตบรรทุกอาจใชความเร็วไดลดลง  
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- ความหนาแนนของการจราจร 

 
ความหนาแนนของการจราจรหมายถึงจํานวนของยวดยานที่ครอบครองพื้นที่ทาง

หลวง (หนวยเปน คัน/กม./ชองจราจร) ความหนาแนนของการจราจรเปนตัวแปรที่มีความสัมพันธ
กับการเคลื่อนตัวของการจราจร และเปนตัวบงชี้ถึงระดับในการใหบริการของถนน กลาวคือถามี
ความหนาแนนของการจราจรมากหมายถึงระดับการใหบริการของถนนลดลง 

 
- การเปล่ียนชองจราจร 

 
การเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจร (หนวยเปน คร้ัง/คัน) มี

สาเหตุมาจากหลายปจจัย อาทิเชนการเปลี่ยนชองจราจรเพื่อหลีกเลี่ยงรถยนตที่สัญจรชากวา เพื่อ
หลบใหรถยนตที่สัญจรตามหลังมาสามารถแซงขึ้นไป หรือเปล่ียนชองจราจรเพื่อออกจากทางหลวง 
ถึงแมวาในการวิเคราะหระดับในการใหบริการของทางหลวง การเปลี่ยนชองจราจรมิไดเปนตัวช้ีวัด
ถึงศักยภาพของทางหลวงแตอยางใด แตการเปลี่ยนชองจราจรที่มีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนมากนั้น
บงบอกถึงการมีผลกระทบระหวางกันของยวดยานในกระแสการจราจรบนทางหลวง เมื่อการ
เปล่ียนชองจราจรมีจํานวนครั้งมาก อาจนํามาซึ่งการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงได 
 
3.5 การประมวลผลแบบจําลอง 
 

สําหรับการประมวลผลแบบจําลองดวยโปรแกรม PARAMICS ผูวิจัยจะทํา
ประมวลผลแบบจําลอง 9 ครั้งตอหนึ่งสถานการณและทําการตรวจสอบจํานวนครั้งในการรัน
แบบจําลองวาเพียงพอหรือไม โดยการคํานวณหาจํานวนครั้งในการประมวลผลแบบจําลองดัง
สมการที่ 3.1 (Chu และคณะ, 2004) และกําหนดระยะเวลาในการประมวลผลแบบจําลอง 1 ชั่วโมง
ตอการประมวลผลแบบจําลองหนึ่งครั้ง สําหรับการพิจารณาตัวช้ีวัดทั้ง 3 ประเภทไดแก ความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และจํานวนครั้ง
ในการเปล่ียนชองจราจร ผูวิจัยไดเขียนโปรแกรม API (Application Programming Interface) 
เพิ่มเติมในโปรแกรม PARAMICS เพิ่มเก็บบันทึกตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นในชวงระยะเวลาที่ประมวลผล
แบบจําลอง รูปที่ 3.8 แสดงขั้นตอนในการประมวลผลแบบจําลอง  
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เริ่มตน

ประมวลผลแบบจําลองใน
เบื้องตนจํานวน 9 ครั้ง

คํานวนคาเฉลี่ย
และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน

คํานวนจํานวนครั้งในการ
ประมวลผลแบบบจําลอง

เพิ่มจํานวนครั้งในการประมวล
ผลแบบจําลองอีก 1 ครั้ง

จํานวนครั้งที่คํานวนไดนอยกวา
จํานวนครั้งที่ประมวลผลแลวหรือไม

จบ

นอยกวา

มากกวา

 
 

รูปท่ี 3.8 ขั้นตอนในการประมวลผลแบบจําลอง 
 

2

/ 2N tα
δ
µ ε

⎛ ⎞
= ⋅⎜ ⎟⋅⎝ ⎠

                                                                        (3.1) 

 
เมื่อ N เทากับ จํานวนครั้งในการประมวลผลแบบจําลอง 
 δ เทากับ คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาที่ตองการวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 

ε เทากับ คาคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกดิขึ้นได (ในที่นี้ใชรอยละ 5) 
tα/2 เทากับ คาทดสอบของการกระจายตวัแบบทีที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α (ใชที่ระดับ

ความเชื่อมั่นรอยละ 90) 
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3.6 สรุป 
 
การศึกษานี้ใชการพัฒนาแบบจําลองเสมือนจริงของสภาพการจราจรบนทางหลวง 

โดยพิจารณาทางหลวง 2 ลักษณะคือ ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทาง
หลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยกําหนดสภาพกายภาพของทางหลวงตามแบบ
มาตรฐานของกรมทางหลวง และกําหนดแนวทางในการประมวลผลแบบจําลองโดยกําหนด
สถานการณจําลองขึ้นซ่ึงมีปจจัยที่ทําการพิจารณาไดแก ปริมาณจราจรบนทางหลัก ปริมาณจราจร
เขาทางหลัก รอยละของรถยนตบรรทุก และรูปแบบการจัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก การ
ออกแบบการประมวลผลแบบจําลองเปนแบบ Full Factorial Design และวิเคราะหผลจากการ
ประมวลผลแบบจําลองโดยพิจารณาตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับ
รถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร ซ่ึงในบท
ถัดไปจะไดนําเสนอผลการประมวลผลแบบจําลองตามสถานการณที่กําหนดและเสนอผลการ
วิเคราะห รวมทั้งเสนอรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมที่สุดตอไป 

 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะห 
 

จากการประมวลผลแบบจําลองดวยโปรแกรม PARAMICS ของทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยพิจารณา
ตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของ
การจราจร และจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร แลวดําเนินการวิเคราะหหารูปแบบการจํากัด
ชองจราจรที่เหมาะสม  ไดผลดังตอไปนี้ 
 
4.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

ตารางที่ ข.1 ในภาคผนวก ข แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับ
ปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองพบวาเมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรเทากับ 5,700 คัน/
ชม. ในทุกรูปแบบของการจัดชองจราจรที่ทําการศึกษา ระดับการใหบริการที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง
จะอยูในระดับ F หรือเกิดสภาพการจราจรเกิดการติดขัด ดังจะเห็นไดจากปริมาณการจราจรที่ผาน
ในระบบจะผานไปไดนอยกวาที่กําหนดไว รวมท้ังปริมาณของรถยนตบรรทุกจะนอยกวาที่กําหนด
อีกดวย นอกจากนี้เมื่อพิจารณาที่ปริมาณการจราจรระดับปานกลางถึงระดับหนาแนน คาระดบัการ
ใหบริการของทางหลวงจะอยูในระดับที่ติดขัดถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ในทุก
ระดับของรอยละของรถยนตบรรทุก 
 

4.1.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
 

จากการประมวลผลแบบจําลองสภาพการจราจรบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมี
ทางรวมเขาทางหลัก เมื่อพิจารณาความแตกตางระหวางความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและ
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก สามารถอธิบายรายละเอียดแบงตามระดับของรอยละของรถยนต
บรรทุกที่กําหนดดังนี้ 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
รูปที่ 4.1 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 จะพบไดวาในชวง
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดใน
กรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 88 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 78 กม./ชม. อยางไรก็ตาม การจัดชองจราจรดังกลาวจะทําให
รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุด โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 74 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 70 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 80 กม./ชม. หากให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาแลว รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยไดเพียง 65 กม./ชม. 
สําหรับรถยนตบรรทุกพบวาความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดถาไมมีการจํากัดชองจราจร เทากับ 70 กม./ชม. 
และความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 65 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย นอกจากนั้น 
ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กจะใกลเคียงกับความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุกในกรณีที่ไมมี
การจํากัดชองจราจร และกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.1 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 10 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 
รูปที่ 4.2 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 ในชวงปริมาณ
การจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. 
ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดที่ 73 กม./
ชม. ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุก 
พบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 72 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา และสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดที่ 67 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 
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ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 83 กม./ชม. และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดที่ 62 กม./ชม. 
สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 66 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชอง
จราจร และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 56 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันในกรณีที่
ไมมีการจํากัดชองจราจร และกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.2 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 25 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.3 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 ในชวงปริมาณ
การจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. 
ในกรณทีี่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุด
ที่ 71 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก 
พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 71 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร 
สวนการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุด
เทากับ 63 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 85 กม./ชม. และ
รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉล่ียต่ําท่ีสุดที่ 60 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 66 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชอง
จราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 53 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และยัง
พบวารถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกจะมีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันในกรณีที่ไมมีการจํากัด
ชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.3 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
รูปที่ 4.4 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ

ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
/ 25 / 40 จะพบไดวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความเร็วแตกตางระหวาง
รถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกเฉลี่ยสูงที่สุดเมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
25 และ 40 โดยถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใช
ความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดระหวาง 80 ถึง 88 กม./ชม. ไมวารอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้นก็
ตาม อยางไรก็ตามรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วไดต่ําลงเมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีการจํากัด
ชองจราจร  
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.4 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 

กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 



                                       
 

 

 
38

 
4.1.2 ความหนาแนนของการจราจร 

 
รูปที่ 4.5 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ

ความหนาแนนของการจราจรที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 โดยสามารถอธิบาย
แบงตามระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกที่กําหนดดังนี้ 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาในกรณีที่ไมมีการจํากัด

ชองจราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทั้งสามรูปแบบจะเกิดความ
หนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 6 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจร
มากกวา 4,000 คัน/ชม. กรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุด โดยมีความหนาแนนของการจราจรระหวาง 5 ถึง 20 คัน/กม./ชองจราจร สวน
รูปแบบการจํากัดชองจราจรที่จะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา ซ่ึงจะเกิดความหนาแนนของการจราจรระหวาง 17 ถึง 23 คัน/กม./
ชองจราจร 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรและกรณีที่จํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทุกรูปแบบ จะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรในระดับที่ใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจร
มากกวา 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุด ระหวาง 15 ถึง 20 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองกลาง สวนรูปแบบที่เกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรขวา โดยจะเกิดความหนาแนนของการจราจรระหวาง 19 ถึง 22 คัน/กม./ชอง
จราจร 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทั้งสามรูปแบบจะเกิดความหนาแนน
ของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจรมากกวา 
4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
นอยที่สุดระหวาง 16 ถึง 18 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร
ประมาณ 24 คัน/กม./ชองจราจร  
 

4.1.3 จํานวนครั้งในการเปลีย่นชองจราจร 
 

รูปที่ 4.6 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 /40 โดยสามารถ
อธิบายในรายละเอียดตามรอยละของรถยนตบรรทุกที่กําหนดดังนี้ 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช

ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองกลาง จะมีการเปลี่ยนชองจราจรใกลเคียงกันประมาณ 1.4 คร้ัง/คัน และชวง
ปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานขวายังคง
เปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด
คือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.3 ครั้ง/
คัน 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช

ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุดประมาณ 1.5 คร้ัง/คัน และชวง
ปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานขวายังคง
เปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด
คือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจรประมาณ 0.35 คร้ัง/คัน 
 

- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 

ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.2 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีการเปลี่ยนชองจราจรประมาณ 
1.5 ครั้ง/คัน และชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรดานขวายังคงเปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยน
ชองจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจร
ประมาณ 0.50 คร้ัง/คัน 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.5 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความหนาแนนของ

การจราจร ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.6 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับจํานวนครั้งในการ

เปล่ียนชองจราจร ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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จากการวิเคราะหตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทาง

หลักในขางตน จะพบไดวาที่ชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของ
รอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้น แตความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นจะไมแตกตางกับ
การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น และการเปลี่ยนชองจราจรมีมาก 
จากเหตุผลดังกลาวจึงไมมีความจําเปนที่จะตองจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในกรณีทีมี
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกจะเทากับ 10 
25 และ 40 ก็ตาม 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนต

บรรทุกตั้งแตรอยละ 25 และ 40 หากใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูง และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยท่ีสุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการ
เปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด แตทวาการเปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทาง
หลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักที่มีปริมาณการจราจรตั้งแต 4,000 คัน/ชม. ถึงประมาณ 
5,000 คัน/ชม. และมีรอยละของรถยนตบรรทุกรอยละ 25 และ 40  
 
4.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
 

ตารางที่ ข.2 ในภาคผนวก ข แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับ
ปริมาณการจราจรและระดับการใหบริการที่ เกิดขึ้นในแบบจําลอง พบวาถากําหนดปริมาณ
การจราจรบนทางหลักเทากับ 4,350 และ 5,700 คัน/ชม. ไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทาง
หลักและรอยละของรถยนตบรรทุกในระดับใด จะเกิดการจราจรติดขัดขึ้น ดังจะเห็นไดจากระดับ
การใหบริการจะเทากับ E และ F อีกทั้งจะเห็นไดวาปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักใน
แบบจําลองจะนอยกวาปริมาณการจราจรที่กําหนด ทั้งนี้สืบเนื่องมาจากสภาพการจราจรในระบบ
เกิดการติดขัด ทําใหไมมีพื้นที่วางที่รถยนตจะเขาสูระบบได จึงสงผลใหปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้น
ในแบบจําลองที่ผานระบบจึงนอยกวาปริมาณการจราจรที่กําหนด 
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4.2.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 

 
จากการประมวลผลแบบจําลองในกรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทาง

หลัก โดยพิจารณาความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็กและความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุกที่
เกิดขึ้นในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรแตละรูปแบบ สามารถ
อธิบายแยกตามตามปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักและรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้  
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 

รูปที่ 4.7 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 108 กม./ชม. ในกรณีที่ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 96 กม./ชม. 
สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉล่ียสูงที่สุดที่ 
88 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร สวนรูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุก

ใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 60 กม./ชม. 
และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดที่ 53 กม./ชม. สวนรถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 47 กม./ชม. ถาไมมีการ
จํากัดชองจราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 43 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.7 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 

รูปที่ 4.8 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียสูงที่สุดที่ 106 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดคือ
การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. สําหรับ
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 86 
กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 76 กม./ชม. ถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 62 กม./
ชม.  สวนในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดใกลเคียงกันที่ 51 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะ
สามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 50 กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 43 กม./
ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.8 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.9 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเลก็สามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 101 กม./ชม. สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถ
ใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ย
ประมาณ 60 กม./ชม. สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดเมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 47 กม./ชม. 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุด โดยมี
ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 72 กม./ชม. และรถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดเมื่อไม
มีการจํากัดชองจราจร โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 49 กม./ชม. สวนรถยนตบรรทุกสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดถาไมมีการจํากัดชองจราจรและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง
ซ่ึงมีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันประมาณ 48 กม./ชม. และรถยนตบรรทุกใชความเร็วไดต่ําที่สุดถา
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาซึ่งมี
ความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันประมาณ 42 กม./ชม. 
 
 
 
 
 
 
 



                                       
 

 

 
48

 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 
ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.9 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 

รูปที่ 4.10 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถ
ใชความเร็วไดสูดที่สุดเทากับ 106 กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําให
รถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดคือเทากับ 94 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุก พบวา



                                       
 

 

 
49

 
รถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร 
และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 83 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเพียง 56 
กม./ชม. และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 49 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวาในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลาง จะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงท่ีสุดที่ 45 กม./ชม. 
และจะสามารถใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 41 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.10 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
รูปที่ 4.11 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 99 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเทากับ 66 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็ว
เฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 85 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเพียง 
48 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 60 
กม./ชม.และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา จะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากับ 45 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 47 
กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 40 กม./ชม. 
ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.11 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
  
รูปที่ 4.12 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดเทากับ 94 กม./ชม. ถาไมมี
การจํากัดชองจราจร และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 55 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูง
ที่สุดเทากับ 84 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 42 กม./
ชม. ซ่ึงจะเกิดในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา 
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สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 72 
กม./ชม.และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉลี่ย
ไดต่ําที่สุดเพียง 44 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 45 
กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นใกลเคียงกันในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและในกรณีที่ใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากบั 41 กม./ชม. ถา
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.12 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
รูปที่ 4.13 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 103 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 87 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกพบวาจะใชความเร็วเฉลี่ย
ไดสูงที่สุดเทากับ 86 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากบั 
77 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 56 
กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากับ 46 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 45 กม./ชม. 
ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 41 กม./ชม. ถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.13 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 
รูปที่ 4.14 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 99 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายและจะใชความเรว็เฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 62 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก จะพบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็ว
เฉล่ียไดสูงที่สุดเทากับ 84 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุด
เพียง 46 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. รถยนตขนาด

เล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 60 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซายและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 44 กม.ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเทากับ 47 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 41 กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณี
ที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเล็ก รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.14 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.15 แสดงความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับ

รถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. 
รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 92 กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณีที่ไมมี
การจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็ก
สามารถจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําไดที่สุดเทากับ 54 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวาจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเทากับ 82 กม./ชม. ถาไมมี
การจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 43 กม./ชม. โดยจะเกิดขึ้นในกรณีที่
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 72 
กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากบั 43 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเมื่อใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซาย  ซ่ึงจะมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 45 กม./ชม. และ 40 กม./ชม. ตามลําดับ 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.15 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

รูปที่ 4.16 ถึงรูปที่ 4.18 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นใน
แบบจําลองกับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดปริมาณ
การจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 / 1,100 / 1,600 คัน/ชม. และรอยละขอบรถยนตบรรทุก
เทากับ 10 / 25/ 40 พบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักและรอยละของรถยนต
บรรทุกจะมีระดับใดก็ตาม ยกเวนในกรณีที่กําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะทําให
รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วไดสูงที่สุด และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย
จะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุด 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

-10

0

10

20

30

40

50

60

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คนั/ชม.)

คว
าม
เร็ว

แต
กต

างร
ะห

วาง
รถ
ยน

ตข
นา
ดเล

็ก
กับ

รถ
ยน

ตบ
รรทุ

ก (
กม

./ช
ม.)

 
ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.16 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 
รูปท่ี 4.17 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 
รูปท่ี 4.18 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.2.2 ความหนาแนนของการจราจร 
 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.19 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ

การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบตางๆ
จะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร และในชวงปริมาณ
การจราจรในชองทางหลักประมาณ 4,500 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเทากับ 40 คัน/กม./ชองจราจร 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยใน

ชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรใกลเคียงกันประมาณ 8 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทาง
หลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรเฉลี่ยมากที่สุดที่ 10 คัน/กม./ชองจราจร และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดที่ 37 คัน/กม./ชองจราจร 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและ

การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันเมื่อมี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. โดยจะเกิดความหนาแนนเฉลี่ย
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ประมาณ 8 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคานอยที่สุดเมื่อเทียบกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาซึ่งจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
ประมาณ 11 คัน/กม./ชองจาจร และ 17 คัน/กม./ชองจราจรตามลําดับ และถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซายเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน จะเกิดความ
หนาแนนเฉลี่ยประมาณ 30 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคานอยที่สุดเมื่อเทียบกับการจํากัดชองจราจร
รูปแบบอื่น 
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 

รูปที่ 4.20 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ
การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักการประมาณ 2,500 คัน/ชม. กรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบ
ตางๆจะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมี
ปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซายจะทําใหเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเทากับ 40 คัน/กม./ชองจราจร 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากบั 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การ

ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิด
ความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 
2,500 คัน/ชม. โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร สวนการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 18 คัน/
กม./ชองจราจรซึ่งมีคามากกวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ทั้งที่มีปริมาณการจราจร
เฉลี่ยในชองทางหลักนอยกวา และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนน
ของการจราจรนอยที่สุด โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 40 คัน/กม./ชองจราจร
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เมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. ซ่ึงมากกวาปริมาณการจราจร
เฉลี่ยในชองทางหลักที่เกิดขึ้นในการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตกลับมีความหนาแนนของ
การจราจรมากกวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
นอยที่สุด โดยมีความหนาแนนเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อเปรียบเทียบกับการ
จํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นพบวามีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความ
หนาแนนของการจราจรมากกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรสูงที่สุด และเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทางหลักระหวาง 
3,400 ถึง 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุดระหวาง 23 คัน/กม./ชองจราจร ถึง 32 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงเมื่อเทียบกับการ
จํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เกิดขึ้นในชองทางหลักนอยกวาแตกลับมี
ความหนาแนนของการจราจรสูงกวา 
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 

รูปที่ 4.21 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ
การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม การที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรใกลเคียงกันประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร แตถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวาจะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากกวา โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 
13 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลกัประมาณ 4,000 คัน/
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ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรประมาณ 44 
คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงนอยกวาการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความหนาแนนของการจราจรมากกวา 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคาใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง แตเมื่อพิจารณาปริมาณการจราจร
เฉล่ียที่ผานในชองทางหลักในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักมากกวา และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/
ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรประมาณ 40 
คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงนอยกวาการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความหนาแนนของการจราจรมากกวา 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุดประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความ
หนาแนนประมาณ 40 คัน/กม./ชองจราจร หากเปรียบเทียบกับการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นเมื่อ
กําหนดปริมาณการจราจรบนทางหลักเทากัน พบวาความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นในกรณี
ที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยกวาการจํากัด
ชองจราจรรูปแบบอื่น ซ่ึงมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลักไดนอยกวา แตมีความ
หนาแนนมากกวา 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.19 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.20 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.21 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.2.3 จํานวนครั้งในการเปลีย่นชองจราจร 

 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.19 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปล่ียนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการ
เปล่ียนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.4 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 
3,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.6 
คร้ัง/คัน และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุด
ประมาณ 0.80 คร้ัง/คัน  

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน และกรณีที่
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งใน
การเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 คร้ัง/คัน และในชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลัก
ประมาณ 3,700 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
นอยคร้ังที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการ
เปล่ียนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาไมมี
การจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชอง
จราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 3,500 ถึง 
4,000 คัน/ชม. พบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอย
ที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน   
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.23 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปลี่ยนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม.  การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการ
เปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักระหวาง 
3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด
ประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
มากครั้งที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการ



                                       
 

 

 
70

 
เปล่ียนชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.4 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรระหวาง 
3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด
ประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
มากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรระหวาง 

2,000 ถึง 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
นอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน และถารถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหเกิดการ
เปล่ียนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.3 ครั้ง/คัน และในชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลัก
ระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาถาไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอย
ครั้งที่สุดประมาณ 0.5 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน  
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.24 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปลี่ยนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,500 ถึง 3,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะมีการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิด
การเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.6 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง
หลักระหวาง 3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะมีการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.6 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรใน
ชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4000 คัน/ชม. พบวาการใหการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยคร้ังที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.4 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรใน
ชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
ทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 
 

จากการวิเคราะหจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชอง
จราจรมีทางรวมเขาทางหลัก เมื่อพิจารณาตามขอมูลจะเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวามีการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทางหลักอยูในชวง 
2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. แตเมื่อพิจารณาความหนาแนนของการจราจรที่ไดกลาวไวในหัวขอท่ีผาน
มา การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะกอใหเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุด 
ดังนั้นจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรซึ่งเกิดขึ้นนอยครั้งในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวานั้น อาจหมายถึงวารถยนตขนาดเล็กไมสามารถจะเปลี่ยนชองจราจรไดเนื่องจากไมมี
พื้นที่วางเพียงพอในชองจราจรสําหรับการเปลี่ยนชองจราจร ในทางกลับกันการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายซึ่งมีการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุด โดยเมื่อพิจารณาพบวาจะมีความ
หนาแนนของการจราจรนอยที่สุด จึงทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถหาพื้นที่วางในชองจราจรใน
การเปลี่ยนชองจราจรเพื่อหลีกเลี่ยงปริมาณการจราจรที่รวมเขาสูทางหลักได สําหรับชวงปริมาณ
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การจราจรในชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. จะพบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายจะทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด อีกทั้งปริมาณการจราจรยังสามารถ
สัญจรผานในชวงของทางหลวงไดมากที่สุดอีกดวย ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวาจงึเปนรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุดเมื่อพิจารณาในแงของการเปลี่ยนชองจราจร  
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.22 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.23 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.24 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.3 สรุป 
 

จากการวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักพบวาในชวง
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมมีความจําเปนที่ตองมีการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก การปลอยใหรถยนตสัญจรตามปกตินั้นความคลองตัวของการจราจรจะยังคงมีความ
คลองตัวไมวาจะมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกเพิ่มมากขึ้นก็ตาม แตเมื่อมีปริมาณการจราจรประมาณ
มากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกตั้งแตรอยละ 25 และ 40 การใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายเปนการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุด โดยจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้นก็ตาม 
และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการที่ไมมีการจํากัดชอง
จราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด แตทวาการ
เปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละของรถยนตบรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทางหลวง 3 ชองจราจรไมมทีางรวมเขาทาง
จึงเหมาะสมที่สุด 

 
สําหรับกรณีของทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักพบวาเมื่อมีปริมาณ

การจราจรผานในชองทางหลักประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทาง
หลักและสัดสวนของรถยนตบรรทุกเพิ่มมากขึ้นตามที่กําหนด โดยภาพรวมแลวนั้นการไมมีการ
จํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถรองรับการจราจรไดดีกวาการที่จํากัดใหรถยนต
บรรทุกสัญจรในชองจราจรที่กําหนด แตเมื่อพิจารณาที่ปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. โดยมีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 และ 40 ในกระแสการ
จาจร การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมที่สุด โดยรถยนตขนาดเล็กจะ
สามารถใชความเร็วเฉล่ียไดประมาณ 100 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลัก
ประมาณ 2,000 คัน/ชม. และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดประมาณ 60 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจร
ผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุด อีก
ทั้งเมื่อพิจารณาในแงของการเปลี่ยนชองจราจร พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย
เปนรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับปริมาณการจราจรในชวง
ระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับ
ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักเมื่อมีปริมาณการจราจรผานในชองทางหลักมากกวา 
2,000 คัน/ชม. มีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักประมาณ 1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. และ
มีรอยละของรถยนตบรรทุกประมาณ 25 และ 40 ในกระแสการจราจร 



บทที่  5 
 

กรณีศึกษา 
 
5.1 ความนํา 
 

จากการวิเคราะหในบทที่ 4 จะพบไดวารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกบนทางหลวงที่เหมาะสมคือ การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย เพื่อใหเห็น
ภาพรวมของการนํามาตรการดังกลาวมาประยุกตใชกับสถานการณจริงในบทนี้จึงทําการประเมิน
ประสิทธิภาพของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยคัดเลือกทางหลวงแผนดินเพื่อ
เปนกรณีศึกษา ทําการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม และวิเคราะหสภาพการจราจรดวยการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจรเสมือนจริง และประเมินประสิทธิภาพของการจํากัดชองจราจรรูปแบบ
ดังกลาว 
 
5.2 การคัดเลือกพื้นท่ีศึกษา 
 

ผูวิจัยคัดเลือกจากทางหลวงแผนดินที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัด
ปริมณฑล รูปที่ 5.1 แสดงโครงขายทางหลวงในเขตกรุงเทพและจังหวัดปริมณฑล โดยคัดเลือกทาง
หลวงที่ไมมีการหามไมใหเดินรถยนตบรรทุกตามที่ไดมีการระบุไวในขอบังคับเจาพนักงานจราจร
ทั่วราชอาณาจักรและขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.
2522) ซ่ึงทางหลวงแผนดินสวนมากที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน จะมีการหามเดินรถยนต
บรรทุกทั้งสิ้น ดังนั้นทางหลวงที่สามารถคัดเลือกเปนพื้นที่ศึกษาไดจึงเปนทางหลวงที่อยูในเขต
กรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมทั้งทางหลวงที่เชื่อมระหวางกรุงเทพมหานครกับจังหวัดในเขต
ปริมณฑล ตารางที่ 5.1 แสดงรายชื่อและตําแหนงของทางหลวงที่ผูวิจัยคัดเลือก 
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รูปท่ี 5.1 โครงขายทางหลวงในเขตกรุงเทพและจังหวัดปริมณฑล 
ท่ีมา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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ตารางที่ 5.1 ทางหลวงแผนดนิในเขตกรงุเทพและจังหวัดปริมณฑลที่คัดเลือกเบื้องตน 

ทางหลวง
หมายเลข ชื่อตอน ระยะทาง  

(กม.) 
ปริมาณจราจร   

(คันตอวัน) 
รอยละของ

รถยนตบรรทุก 
จํานวน 

ชองจราจร 

9 ตลิ่งชัน – บางบัวทอง 8.170 162,767 14.75  12 

34 แยกทล.3 – กม.46+000 46.000 157,202 16.88  10 

35 
แยกทล.303 – สะพานขาม 
แมน้ําทาจีนฝงตะวันตก 2.000 92,569 28.93  14 

304 แยกเขามีนบุรี – กม.17+751 0.403 30,813 28.55  5 

338 บางบําหรุ – บรรจบทล.4 10.248 50,214 24.93  12 

ที่มา : รายงานปริมาณจราจรบนทางหลวงป 2546 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
หมายเหตุ: สัดสวนรถยนตบรรทุกคิดจากจํานวนรถโดยสารขนาดใหญ รถบรรทุกขนาดกลาง รถบรรทุกขนาด
ใหญ รถบรรทุกพวง และรถบรรทุกกึ่งพวง 
 

จากการคัดเลือกทางหลวงเบื้องตน ทําการกําหนดเกณฑในการคัดเลือกทางหลวง
เพื่อเปนพื้นที่ศึกษาดังนี้คือ 

 
- เปนทางหลวงหลายชองจราจร (Multi-lane Highways) 
- เปนทางหลวงที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
- มีจํานวนชองจราจรมากกวา 6 ชองจราจร 
- รอยละของรถยนตบรรทุกมากกวา 20 
- และระยะทางชวงที่ทําการศึกษาอยางนอย 3 กิโลเมตร 
 
ดังนั้นทางหลวงที่ผานเกณฑในการคัดเลือกและเหมาะสมในการเปนพื้นที่ศึกษา

คือทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 โดยเมื่อพิจารณาสถานที่สําคัญในแนวเสนทางหลวงพบวาบน
เสนทางดังกลาวมีสถานีขนสงสินคาตั้งอยู มีรถยนตบรรทุกสินคาเขาและออกทั้งทิศทางจากจังหวัด
นครปฐมและจังหวัดกรุงเทพมหานคร จึงเปนทางหลวงที่รถยนตบรรทุกใชเปนเสนทางในการ
ขนสงสินคาระหวางสถานีขนสงสินคากับจุดหมายปลายทาง ทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 จึง
เหมาะสมที่จะเปนพื้นที่ศึกษา โดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณชวงที่ใกลเคียงกับสถานีขนสงสินคา รูป
ที่ 5.2 แสดงพื้นที่ศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338  
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รูปท่ี 5.2 พื้นท่ีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 
 
5.3 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพและขอมูลการจราจร 
 
  5.3.1 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพ 
 

การรวบรวมขอมูลกายภาพของพื้นที่ศึกษาเปนขั้นตอนที่สําคัญ โดยขอมูลกายภาพ
ของทางหลวงไดแก แบบแปลนทางหลวงที่แสดงแนวเสนทางหลวง จํานวนชองจราจรทั้งชองทาง
หลักและชองทางคูขนาน ความกวางของชองจราจร ความกวางของไหลทาง ความกวางของเกาะ
กลาง ตําแหนงของซอยหรือถนนที่เช่ือมกับทางหลวง ตําแหนงของชองทางเขา-ออกทางคูขนาน 
และตําแหนงที่มีการเปลี่ยนแปลงจํานวนชองจราจร ขอมูลกายภาพดังกลาวไดรับความอนุเคราะห
จากแขวงการทางสมุทรสาคร กรมทางหลวงซึ่งกํากับดูแลทางหลวงหมายเลข 338 โดยแบบแปลนที่
ไดรับอยูระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 รวมระยะทางทั้งสิ้น 3.282 กิโลเมตร ทางหลวงชวง
ดังกลาวมีชองจราจร 10 ชองจราจร (ชองทางหลัก 3 ชองจราจรและชองทางคูขนาน 2 ชองจราจรตอ
ทิศทาง) ชองจราจรในชองทางหลักกวางทางชองละ 3.50 เมตร และชองจราจรในชองทางคูขนาน
กวางชองทางละ 3.00 เมตร เกาะกลางแบงทิศทางจราจรกวาง 6.40 เมตร และเกาะที่แบงระหวาง
ชองทางหลักและชองทางคูขนานกวาง 3.80 เมตร ลักษณะแนวเสนทางเปนลักษณะพื้นที่ราบ เกาะ
กลางแบงทิศทางการจราจรเปนลักษณะเกาะยก สวนเกาะที่แบงระหวางชองทางหลักกับชองทาง
คูขนานเปนแบบรองน้ํา ลักษณะการใชพื้นที่สองขางทางเปนอาคารพาณิชยที่มีทั้งเปนที่อยูอาศัย 
อาคารสํานักงาน และรานคา รูปที่ 5.3 แสดงรูปตัดทางหลวงชวงที่กําหนดเปนพื้นที่ศึกษา ระหวาง
กม.16+570 ถึง กม.19+852 

พื้นท่ีศึกษา 
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รูปท่ี 5.3 รูปตดัทางหลวงหมายเลข 338 ชวงท่ีกําหนดเปนพื้นท่ีศึกษา 

ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 
 
  5.3.2 การเก็บขอมูลการจราจรภาคสนาม 

 
การเก็บขอมูลการจราจรภาคสนามในงานวิจัยนี้ใชวิธีการบันทึกสภาพการจราจร 

ณ จุดสํารวจที่กําหนดขึ้น โดยติดตั้งวีดีโอบนขาตั้งกลองและวางไวบนสะพานลอยคนเดินขาม ตั้ง
ขอบเขตมุมมองใหครอบคลุมทุกชองจราจรของทางหลวงในทิศทางที่สนใจ สําหรับการศึกษานี้ทํา
การสํารวจปริมาณจราจร ณ สถานีสํารวจทั้งสิ้น 5 สถานี ดังตารางที่ 5.2 และรูปที่ 5.4 แสดงมุมมอง
ของสถานีสํารวจ 
 

ตารางที่ 5.2 ตาํแหนงจุดสํารวจ วันท่ีสํารวจ และทิศทางการสํารวจ 
ชื่อจุดสํารวจ บริเวณกม. วันที่สํารวจ ทิศทาง 

A 16+570 25 ส.ค.48 ขาออก 
B 16+844 25 ส.ค.48 ขาเขา 
C 17+754 24 ส.ค.48 เขาและออก 
D 18+650 18 ส.ค.48 เขาและออก 
E 19+852 17 ส.ค.48 เขาและออก 

หมายเหตุ:   ทิศทางขาเขาหมายถึง  ทิศทางนครปฐมเขากรุงเทพ 
   ทิศทางขาออกหมายถึง ทิศทางออกกรุงเทพไปนครปฐม 
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(ก) จุดสํารวจ A (ข) จุดสํารวจ B 

  
(ค) จุดสํารวจ C ทิศทางขาเขา (ง) จุดสํารวจ C ทิศทางขาออก 

  
(จ) จุดสํารวจ D ทิศทางขาเขา (ฉ) จุดสํารวจ D ทิศทางขาออก 

  
(ช) จุดสํารวจ E ทิศทางขาเขา (ซ) จุดสํารวจ E ทิศทางขาออก 

รูปท่ี 5.4 ขอบเขตมุมมองของสถานีสํารวจปริมาณจราจร 
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หลังจากเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามแลวเสร็จ  ทําการประมวลผลขอมูล

การจราจรจากภาพ (Image Processing) โดยใชเครื่อง AUTOSCOPE ดังรูปที่ 5.5 สําหรับขั้นตอนใน
การใชเครื่อง AUTOSCOPE และวิธีการประมวลผลสภาพการจราจรแสดงในภาคผนวก ค 
 

 
รูปท่ี 5.5 เคร่ือง AUTOSCOPE 

 
เนื่องจากการประมวลผลขอมูลการจราจรดวยเครื่อง AUTOSCOPE สามารถ

จําแนกประเภทของยานพาหนะไดเพียง 3 ประเภทเทานั้น ซ่ึงในสภาพการจราจรจริงนั้นกรมทาง
หลวงไดแบงประเภทของยานพาหนะออกเปน 10 ประเภท ดังนั้นผูวิจัยจึงอางอิงรอยละของรถยนต
แตละประเภทจากขอมูลปริมาณจราจร ณ สถานีสํารวจปริมาณจราจรถาวรของทางหลวง ที่กม.
12+000 (สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2547) ดังตารางที่ 5.3 สําหรับชวงเวลาที่
พิจารณาสภาพการจราจรอยูในชวงเวลา 9.00 น. ถึงเวลา 10.00 น. เนื่องจากเปนชวงเรงดวน 
 

ตารางที่ 5.3 รอยละของรถยนตแตละประเภท 
ประเภทรถยนต รอยละ 

รถยนตนั่งนอยกวา 7 ที่นั่ง (P<7) 32.96 
รถยนตนั่งมากกวา 7 ที่นั่ง (P>7) 21.86 
รถยนตโดยสารขนาดเล็ก (LB) 6.64 
รถยนตโดยสารขนาดกลาง (MB) 6.31 
รถยนตโดยสารขนาดใหญ (HB) 7.13 
รถยนตบรรทุกขนาดเล็ก (LT) 10.43 
รถยนตบรรทุกขนาดกลาง (MT) 5.80 
รถยนตบรรทุกขนาดใหญ (HT) 5.56 
รถยนตบรรทุกพวง (Full Trailer) 2.47 
รถยนตบรรทุกกึ่งพวง (Semi Trailer) 0.84 
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5.4 การพัฒนาแบบจําลอง 
 

สําหรับกรณีศึกษานี้ เพื่อความสะดวกในการวิเคราะหสถานการณที่ตองการ
พิจารณา จึงใชวิธีการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS และเพื่อท่ีจะ
สามารถวิเคราะหผลของตัวช้ีวัดบนชวงตางๆของทางหลวง จึงแบงทางหลวงออกเปนชวงยอยๆ ดัง
รูปที่ 5.6 โดยตัวเลขที่อยูในวงกลมหมายถึง Node และเสนทางที่เชื่อมระหวาง Node คือ Link 
สําหรับ Link และหมายเลขโซนอยูในสี่เหล่ียมปลายทางของโครงขาย และแบงการวิเคราะหตาม
ทิศทางขาเขา และทิศทางขาออกดังตารางที่ 5.4 
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37 40
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52

53

51

54

49 42

8 80

43

9 11 12 16

48

61 58
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28 27

64

24

62

23 22 21 20 17

5575
ทิศทางขาเขา

ทิศทางขาออก
โซน 1

โซน 2

โซน 3

โซน 4

โซน 7 โซน 8

โซน 5 โซน 6

โซน 9

โซน 10

โซน 11

โซน 12

 
 

รูปท่ี 5.6 แบบจําลองโครงขายกรณีศึกษา 
 

ตารางที่ 5.4 ทิศทางและชื่อของ Link 
ทิศทาง Link ชื่อ Link ระยะทาง (กม.) 
ขาออก Link 1 1:2 0.27 

 Link 2 2:6 1.55 
 Link 3 6:8 0.89 
 Link 4 8:11 0.40 
 Link 5 11:16 1.84 

ขาเขา Link 6 17:21 1.80 
 Link 7 21:24 1.30 
 Link 8 24:27 0.70 
 Link 9 27:31 1.12 
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รูปท่ี 5.7 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร 
ของทางหลวงแผนดนิหมายเลข 338 ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 

 
รูปที่ 5.7 แสดงตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของทางหลวง

แผนดินหมายเลข 338 ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 สําหรับการปรับแกแบบจําลอง ผูวิจัยทํา
การทดสอบคาที่กําหนดใหไวเบื้องตนคือคาเฉลี่ยของระยะหางของรถยนต (Mean Target 
Headway) เทากับ 1.00 วินาที และคาเฉลี่ยระยะเวลาในการตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Reaction 
Time) เทากับ 1.00 วินาที โดยพิจารณาคา GEH (Geoffrey E. Havers) เพื่อปรับแกแบบจําลอง 
(Quadstone Ltd, 2003) ดังสมการที่ 5.1  
 

 
2( )

0.5 ( )
Simulated ObservedGEH

Simulated Observed
−

=
× +

                                              (5.1) 

 
เมื่อ  Simulated  คือ  ปริมาณการจราจรที่ไดจากแบบจําลอง 
  Observed   คือ  ปริมาณการจราจรที่ไดจากการสังเกต 
หมายเหต ุ GEH < 5 ผานการพิจารณา 
  5< GEH < 10 ตองตรวจสอบใหม 
  GEH > 10 ไมผานการพิจารณา 
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ผูทําวิจัยทําการทดสอบเทียบกับอัตราการไหลของการจราจร ณ สถานีสํารวจ

ปริมาณจราจรที่กําหนดโดยใชคาตามที่ไดกําหนดไวเบื้องตน ผลการทดสอบปรากฏวาคา GEH 
นอยกวา 5 จึงผานการพิจารณา ดังนั้นในกรณีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 นี้จะใชคา
คาเฉลี่ยของระยะหางของรถยนต เทากับ 1.00 วินาที และคาเฉลี่ยระยะเวลาในการตอบสนองของผู
ขับขี่ เทากับ 1.00 วินาทีในการประมวลผลแบบจําลอง 

 
5.5 การกําหนดสถานการณ 
 

สําหรับการกําหนดสถานการณในกรณีศึกษานี้ ปจจัยที่พิจารณาประกอบดวย 
ปริมาณการจราจรในปพ.ศ.2548 ที่ไดจากการเก็บขอมูลการจราจรภาคสนามเปนปฐาน และ
คาดการณปริมาณการจราจรในอีก 5 ป และ 10 ปขางหนาคือในปพ.ศ.2553 และพ.ศ.2558 โดย
สมมติใหอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการจราจรเทากับรอยละ 10 ตอป ดังตารางที่ 5.5 ถึงตารางที่ 
5.7 โดยกําหนดใหโครงขายที่ทําการศึกษามีทั้งสิ้น 12 โซนและพิจารณารูปแบบการจํากัดชอง
จราจรโดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ตารางที่ 5.8 แสดงปจจัยและคาของปจจัย 
 

ตารางที่ 5.5 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2548 ในแตละคูโซน 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 

1 - - - - 1,285 - - - - - - - 1,285 
2 - - - - 1,444 - - - 100 1,629 - - 3,173 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 327 692 - - 1,019 
7 - - 1,317 794 - - - - - - - - 2,111 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 
10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 1,849 - - - - 226 - - - - 2,075 
12 - - - - - - - 436 - - - - 436 
รวม - - 3,166 794 2,729 - - 662 427 2,321 - - 10,099 
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ตารางที่ 5.6 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2553 ในแตละคูโซน 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 
1 - - - - 2,070 - - - - - - - 2,070 
2 - - - - 2,326 - - - 161 2,624 - - 5,111 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 527 1,114 - - 1,641 
7 - - 2,121 1,279 - - - - - - - - 3,400 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 

10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 2,978 - - - - 364 - - - - 3,342 
12 - - - - - - - 702 - - - - 702 
รวม - - 5,099 1,279 4,396 - - 1,066 688 3,738 - - 16,266 
 

ตารางที่ 5.7 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2558 ในแตละคูโซน 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 
1 - - - - 3,333 - - - - - - - 3,333 
2 - - - - 3,745 - - - 259 4,225 - - 8,229 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 848 1,795 - - 2,643 
7 - - 3,416 2,059 - - - - - - - - 5,475 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 

10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 4,796 - - - - 586 - - - - 5,382 
12 - - - - - - - 1,131 - - - - 1,131 
รวม - - 8,212 2,059 7,078 - - 1,717 1,107 6,020 - - 26,193 
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ตารางที่ 5.8 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณา สําหรับกรณีศึกษา 

ปจจัย คาของปจจัย 
ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) - ปริมาณจราจรพ.ศ.2548 (ปฐาน) 

- ปริมาณจราจรพ.ศ.2553 
- ปริมาณจราจรพ.ศ.2558  

รูปแบบการจํากัดชองจราจร - ไมมีการจํากัดชองจราจร 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 
5.6 ผลการวิเคราะห 
 

การวิ เคราะหผลการประมวลผลแบบจําลองในกรณีศึกษาจะดํา เนินการ
เชนเดียวกับกับการวิเคราะหผลในบทที่ 4 โดยพิจารณาอิทธิพลของปจจัยตอตัวช้ีวัดที่พิจารณา และ
เปรียบเทียบความแตกตางของตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก ซ่ึงเปนสภาพการจราจรในปจจุบันกับการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย  
 

5.6.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
 
จากแบบจําลองพิจารณาความเร็วเฉลี่ยของรถยนตแบงออกเปน รถยนตประเภท

อ่ืนที่ไมใชรถยนตบรรทุก และรถยนตบรรทุก รูปที่ 5.8 และรูปที่ 5.9 แสดงความเร็วเฉลี่ยของ
รถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทิศทางขาเขา และทิศทางขาออก 
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ก. กรณไีมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

รถยนตอ่ืนทีไ่มใชรถยนตบรรทกุ รถยนตบรรทกุ  
 

รูปท่ี 5.8 ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาเขา 
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ก. กรณไีมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

รถยนตอ่ืนทีไ่มใชรถยนตบรรทกุ รถยนตบรรทกุ  
 

รูปท่ี 5.9 ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาออก 
 

จากการวิเคราะหหาความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก
ในสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย แสดงผลการ
วเิคราะหดังตารางที่ 5.9 และ 5.10 
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ตารางที่ 5.9 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็ก 

กับรถยนตบรรทุกในทิศทางขาเขา (กม./ชม.) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
(รอยละ) 

2548 3.58 4.38 เพิ่มขึ้นรอยละ 23 
2553 12.03 15.00  เพิ่มขึ้นรอยละ 25 
2558 15.50 19.43 เพิ่มขึ้นรอยละ 25 

 
ตารางที่ 5.10 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็ก 

กับรถยนตบรรทุกในทิศทางขาออก (กม./ชม.) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 35.15 63.83 เพิ่มขึ้นรอยละ 82 
2553 50.63 75.05 เพิ่มขึ้นรอยละ 48 
2558 52.06 72.33 เพิ่มขึ้นรอยละ 39 

 
จากตารางที่ 5.9 และ 5.10 แสดงใหเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง

ซายจะทําใหความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกสูงกวาสภาพการจราจรที่
ไมมีการจํากัดชองจราจร โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขามีคาเพิ่มขึ้นรอยละ 23 และทิศทางขาออก
เพิ่มขึ้นรอยละ 82 ในปพ.ศ.2553 ทิศทางขาเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 25 และทิศทางขาออกเพิ่มขึ้นรอยละ 
48 และในปพ.ศ.2558 ทิศทางขาเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 25 และทิศทางขาออกเพิ่มขึ้นรอยละ 39 และ
ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรแตละปกับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับ
รถยนตบรรทุกดังรูปที่ 5.10 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.10 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
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5.6.2 ความหนาแนนของการจราจร 
 
จากการวิเคราะหหาความหนาแนนของการจราจรในกรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยการให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สามารถแสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 5.11 และ 5.12 
 
ตารางที่ 5.11 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาเขา (คัน/กม./ชองจราจร) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 32.22 23.39 ลดลงรอยละ 27 
2553 49.49 44.08 ลดลงรอยละ 11 
2558 52.51 49.91 ลดลงรอยละ 5 

 
ตารางที่ 5.12 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาออก (คัน/กม./ชองจราจร) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 8.91 7.77 ลดลงรอยละ 13 
2553 10.60 10.53 ลดลงรอยละ 1 
2558 11.37 11.24 ลดลงรอยละ 1 

 
จากตารางที่ 5.11 และ 5.12 แสดงใหเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองซายจะทําใหความหนาแนนของการจราจรนอยกวาสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจร 
โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขามีคาลดลงรอยละ 27 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 13 ในปพ.ศ.
2553 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 11 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 และในปพ.ศ.2558 ทิศทางขา
เขาลดลงรอยละ 5 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 ซ่ึงจะเห็นวาความหนาแนนของการจราจรใน
ทิศทางขาออกในปพ.ศ.2553 และ 2558 กรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายจะไมเกิดความแตกตางกัน รูปที่ 5.11 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณ
การจราจรแตละปกับความหนาแนนของการจราจร 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.11 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับความหนาแนนของการจราจร 
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5.6.3 การเปล่ียนชองจราจร 

 
จากการวิเคราะหหาการเปลี่ยนชองจราจรในสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สามารถแสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 5.13 และ 5.14 

 
ตารางที่ 5.13 เปรียบเทียบจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางขาเขา (คร้ัง/คัน) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 1.33 1.30 ลดลงรอยละ 2 
2553 1.28 1.20 ลดลงรอยละ 6 
2558 1.22 1.20 ลดลงรอยละ 1 

 
ตารางที่ 5.14 เปรียบเทียบจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางขาออก (คร้ัง/คัน) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 2.94 2.88 ลดลงรอยละ 2 
2553 2.81 2.78 ลดลงรอยละ 1 
2558 2.81 2.76 ลดลงรอยละ 2 

 
จากตารางที่ 5.13 และ 5.14 พบวาจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรของสภาพ

การจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย มีความแตกตางกันไมมาก โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขาและทิศทางขาออกลดลงรอยละ 
2 เทากัน ในปพ.ศ.2553 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 6 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 และในป
พ.ศ.2558 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 1 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 2 แตทั้งนี้จะเห็นวาจํานวน
คร้ังในการเปลี่ยนชองจราจรที่เกิดขึ้นทั้งสองกรณีไมแตกตางกัน รูปที่ 5.12 แสดงความสัมพันธ
ระหวางปริมาณจราจรแตละปกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.12 ความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรในแตละป 

กับจํานวนครัง้ในการเปลีย่นชองจราจร 
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5.6 สรุป 
 

จากกรณีศึกษาพบวาการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายสามารถเพิ่มคลองตัวใหกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวง กม.
16+570 ถึง 19+85 พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะสามารถเพิ่มความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกไดมากถึงรอยละ 82 ในทิศทางขาออกปพ.ศ.
2548 และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรไดมากถึงรอยละ 27 ในทิศทางขาเขาปพ.ศ.2548 
และลดจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 6 ในทิศทางขาเขาปพ.ศ.2553 ดังตารางที่ 5.15 

 
ดังนั้นการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง ดวยการใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซายนาจะสามารถชวยบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงที่มีลักษณะ
ทางกายภาพคลายกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวงกม.ที่ทําการศึกษานี้ โดยรถยนตขนาดเล็ก
จะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยในการสัญจรไดอยางดี การจราจรมีความคลองตัวเพิ่มขึ้น ความ
หนาแนนของการจราจรลดลง และลดการเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจรไดซ่ึง
อาจหมายถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะลดนอยลงดวย 
 
ตารางที่ 5.15 สรุปความแตกตางของตัวชีว้ัดระหวางสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
ปพ.ศ. ตัวชี้วัด ทิศทาง 

2548 2553 2558 
ขาเขา เพิ่มขึ้นรอยละ23 เพิ่มขึ้นรอยละ 25 เพิ่มขึ้นรอยละ25 ความเร็วแตกตางระหวาง

รถยนตขนาดเล็กกับรถยนต
บรรทุก (กม./ชม.) ขาออก เพิ่มขึ้นรอยละ82 เพิ่มขึ้นรอยละ 48 เพิ่มขึ้นรอยละ39 

ขาเขา ลดลงรอยละ 27 ลดลงรอยละ 11 ลดลงรอยละ 5 ความหนาแนนของการจราจร  
(คัน/กม./ชองจราจร) ขาออก ลดลงรอยละ 13 ลดลงรอยละ 1 ลดลงรอยละ 1 

ขาเขา ลดลงรอยละ 2 ลดลงรอยละ 6 ลดลงรอยละ 1 จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชอง
จราจร (ครั้ง/คัน) ขาออก ลดลงรอยละ 2 ลดลงรอยละ 1 ลดลงรอยละ 2 

 
 



บทที่  6 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 

การศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
บนทางหลวงมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรที่เกิดขึ้น เนื่องจากการใช
มาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกรูปแบบตางๆ และวิเคราะหหารูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย โดยมุงเนนทางหลวงที่มี 
3 ชองจราจรในหนึ่งทิศทาง และแบงการวิเคราะหออกเปน 2 กรณี คือ ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมี
ทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยการวิจัยนี้ใชวิธีการ
วิเคราะหผลกระทบดานการจราจรดวยการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของทางหลวงทั้งสอง
กรณีดวยโปรแกรม PARAMICS และประมวลผลแบบจําลองตามสถานการณที่กําหนด โดย
พิจารณาตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนน
ของการจราจร และการเปลี่ยนชองจราจร โดยเปรียบเทียบการใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกรูปแบบตางๆไดแก ไมมีการจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซาย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรตรงกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา จากการ
วิเคราะหผลของทางหลวงทั้งสองกรณี สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 

 
6.1.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
จากการวิเคราะหตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทาง

หลักในขางตน พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายจะทาํใหรถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของรอยละ
ของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้น แตวาความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นจะไมแตกตางกับความ
หนาแนนของการจราจรที่เกิดในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใชการจํากัดชองจราจร
รูปแบบอื่น อีกทั้งเมื่อพิจารณาจํานวนคร้ังในการเปลี่ยนชองจราจร พบวามีการเปลี่ยนชองจราจร
มาก จากเหตุผลดังกลาวจึงไมมีความจําเปนที่จะตองจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกถามี
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. บนทางหลวงไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุก
จะเทากับ 10 25 และ 40 ก็ตาม 
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ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

ตั้งแตรอยละ 25 ขึ้นไป ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กยังคง
สามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูง และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบ
กับการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรมากที่สุด แตทวาการเปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละของรถยนต
บรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักที่มีปริมาณการจราจรตั้งแต 4,000 คัน/ชม. จนถึงประมาณ 5,000 
คัน/ชม. และมีรอยละของรถยนตบรรทุกรอยละ 25 และ 40  
 

6.1.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
จากการวิเคราะหพบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสม

ที่สุดเมื่อมีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. โดยมีรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 และ 40 ในกรณีดังกลาวรถยนตขนาดเลก็จะสามารถใชความเร็วเฉลี่ย
ไดประมาณ 100 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. 
และประมาณ 60 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. อีก
ทั้งการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุด แมวา
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรจะมีมากครั้งกวากรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
แตเมื่อปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักเพิ่มมากขึ้น การเปลี่ยนชองจราจรจะลดลง แตการ
สัญจรในชองทางหลักยังคงสามารถเคลื่อนตัวไดดีกวาการจํากัดชองจราจรในรูปแบบอื่น 
 

6.1.3 กรณีศึกษา 
 
สําหรับกรณีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวง ระหวางกม.16+570 ถึง 

กม.19+852 จากการวิเคราะหแบบจําลองพบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานซายจะ
สามารถเพิ่มความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกไดมากถึงรอยละ 82 ใน
ทิศทางขาออกปพ.ศ.2548 และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรไดมากถึงรอยละ 27 ใน
ทิศทางขาเขาปพ.ศ.2548 และลดจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 6 ในทิศทางขาเขาป
พ.ศ.2553 ดังนั้นการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง ดวยการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายนาจะสามารถชวยบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงที่มีลักษณะทาง
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กายภาพคลายกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวงกม.ที่ทําการศึกษานี้ โดยรถยนตขนาดเล็กจะ
ยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยในการสัญจรไดอยางดี การจราจรมีความคลองตัวเพิ่มขึ้น ความ
หนาแนนของการจราจรลดลง และลดการเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจรไดซ่ึง
อาจหมายถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะลดนอยลงดวย 
 

จากผลการวิจัยแสดงใหเห็นวาการจํากัดชองจราจรสําหรบัรถยนตบรรทุกบนทาง
หลวงโดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายเปนแนวทางในการบรรเทาปญหาการจราจร 
สามารถเพิ่มความคลองตัวใหกับรถยนตขนาดเล็ก และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรได
เปนอยางดี เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาในตางประเทศพบวาผลจากการศึกษาในครั้งนี้สอดคลอง
กับการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา (Hoel และ Peek, 1999) ที่ไดเสนอใหมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกใหใชชองจราจรชองขวา ซ่ึงเทียบเทากับชองจราจรชองซายตามลักษณะทิศ
ทางการสัญจรของทางหลวงในประเทศไทย 

 
ผลการวิจัยนี้สามารถนําไปประยุกตใชกับทางหลวง 3 ชองจราจรของประเทศไทย 

ที่อยูในระดับราบ และแนวของเสนทางเปนทางตรง โดยกําหนดใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพและความคลองตัวใหกับกระแสการจราจรไดเปนอยางดี ส่ิงที่
ควรคํานึงเมื่อนําไปประยุกตใชจริง ควรทําการติดตั้งปายเพื่อบอกใหผูขับขี่ทราบวามีการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และประชาสัมพันธใหผูใชเสนทางทราบเกี่ยวกับการจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก และควรมีการประเมินผลของมาตรการหลังจากใชไปไดระยะหนึ่งดวย เพื่อ
นํามาประเมินความพึงพอใจของผูขับขี่ รวมทั้งผลกระทบในประเด็นอ่ืนๆ ซ่ึงจะทําใหสามารถ
กําหนดเปนมาตรการที่มีความสมบูรณไดตอไปในอนาคต 
 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 

จากการวิจัยนี้ตัวชี้วัดที่ทําการพิจารณาสามารถแบงออกเปน 2 ประเด็นคือ 
ประเด็นดานประสิทธิภาพและความคลองตัวของการจราจรซึ่งตัวช้ีวัดที่พิจารณาไดแก ความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก และความหนาแนนของการจราจร สวน
ประเด็นที่เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงคือจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร จาก
ขอบเขตการวิจัยในครั้งนี้มีเปาหมายเพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรของรูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก ดังนั้นจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรที่วิเคราะหไดจากการ
ประมวลผลแบบจําลองนั้น จึงไมสามารถเชื่อมโยงจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรกับโอกาส
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ในการเกิดอุบัติเหตุได ดังนั้นทิศทางของงานวิจัยที่สามารถดําเนินไดตอจากงานวิจัยนี้คือ การศึกษา
ผลกระทบดานความปลอดภัยของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยมีตัวชี้วัดคือ
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร หรืออาจมีตัวช้ีวัดอื่นเพิ่มเติม 

 
นอกจากนี้ในการศึกษาผลกระทบดานการจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทาง

หลวงคร้ังนี้มุงเนนทําการศึกษาเฉพาะทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักและทาง
หลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักเทานั้น ดังนั้นผลที่ไดจากการวิจัยครั้งนี้สามารถนําไป
ประยุกตกับทางหลวงที่มีลักษณะเดียวเทานั้น ซ่ึงในความเปนจริง รูปแบบของทางหลวงมีอยู
หลากหลายรูปแบบ ดังนั้นควรที่จะมีการทําการวิจัยโดยพิจารณาผลกระทบของรูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวงรูปแบบอื่นๆ โดยรูปแบบของทางหลวงที่ควรจะมี
การศึกษาในอนาคต ไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางออกจากทางหลัก ทางหลวง 3 ชองจราจรมี
ทั้งทางรวมเขาทางหลักและทางออกจากทางหลักในบริเวณใกลเคียงกัน และทางหลวงที่มีชอง
จราจรมากกวา 3 ชองจราจร โดยปจจัยที่นาจะนํามาวิเคราะหรวมดวยนอกเหนือจากปริมาณ
การจราจรและรอยละของรถยนตบรรทุกไดแก ระดับความลาดชันของทางหลวง และสัดสวนใน
การครอบครองชองจราจร เปนตน 
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ภาคผนวก ก.1 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักรวาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2532 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวยเรื่องการหาม
รถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 27 มิถุนายน 2532 นั้น 
เนื่องจากสภาวการณในปจจุบันกอใหเกิดปญหาการจราจร สมควรจัดใหรถยนตบางประเภทเดินใน
เขตกรุงเทพมหานครเสียใหม เพื่ออํานวยความสะดวกแกประชาชนยิ่งขึ้น 

 
ฉะนั้น อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ.2522 อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร จึงออกขอบังคับน้ี 
ดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1  ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย

เปล่ียนแปลงแกไขหามรถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2532” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร เร่ือง การหามรถยนต
บรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ ๒๗ 
มิถุนายน 2532 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ ยกเวนรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสือ
อนุญาตผอนผันจากเจาพนักงานจราจรและรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มี
น้ําหนักรถ ไมเกิน 1,600 กิโลกรัม เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวาง
เวลา 06.00 – 09.00 น. และระหวางเวลา 16.00 – 20.00 น. ทุกวัน เวน
วันหยุดราชการ 

ขอ 4 บรรดา ขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใดที่ขัดหรือแยงกับขอบังคับนี้ ใหยกเลิก
โดยใชขอบังคับนี้ 

ขอ 5 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันที่ถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา
เปนตนไป1 

 

                                                  
1 ราชกิจจานุเบกษา เลม 107 ตอนที่ 10 วนัท่ี 25 มกราคม 2533 
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ภาคผนวก ก.2 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอขึน้ไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2533 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เร่ืองใหรถยนต
บรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวง เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 1 
กันยายน พ.ศ.2530 และเปลี่ยนแปลงแกไขรถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถ
พวง เดินในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 21 ธันวาคม 2539 นั้น 

 
บัดนี้ สมควรปรับปรุงกําหนดเวลาและเสนทางการเดินรถสําหรับรถยนตบรรทุก

ถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวง ใหเดินไดในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ตาม
กําหนดเวลาใหม เพื่อใหเกิดความเหมาะสมและรองรับผลการประชุมกระทรวงมหาดไทย คร้ังที่ 
15/2533 เมื่อวันที่ 17 ตุลาคม /2533 

 
ฉะนั้น เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจร อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจา

พนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 แหงพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 ออกขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย

เปล่ียนแปลงแกไขการหามรถยนตบรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไป
และรถพวง เดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2533” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร ดังตอไปนี้ 
2.1  ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย การผอนผัน

รถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวง เดินใน
ถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานครลงวันที่ 1 กันยายน 2530 

2.2  ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปลี่ยนแปลงไข
รถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวง เดินใน
ถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ลงวันที่ 21 ธันวาคม 2532 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกถังขนสงกาซ ตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน เวนวันอาทิตย 
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ขอ 4 ใหผอนผันรถยนตบรรทุกถังขนสงและกาซตั้งแต 4 ลอข้ึนไป และรถพวง
เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 09.00 – 16.00 น. ของวันรุงขึ้น 
ในถนนบางสายดังตอไปนี้ 
4.1  ถนนบางนา – ตราด ตั้งแตแยกถนนสุขุมวิทถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
4.2  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ตั้งแตแยก

ถนนพระรามที่ 2 ถึงสดุเขตกรุงเทพมหานคร 
4.3  ถนนพระรามที่ 3 ตั้งแตแยกถนนสาธุประดิษฐถึงทางขึ้น – ลง ทาง

ดวนถนนพระรามที่ 3 
4.4  บนทางดวนเฉลิมมหานคร ตั้งแตทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนบางนา – 

ตราด ถึงทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนพระรามที่ 2 
4.5  ถนนบางกอกนอย – นครไชยศรี ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 340 ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
4.6  ถนนพระรามที่ ๒ ตั้งแตทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนพระรามที 2 ถึง

สุดเขตกรุงเทพมหานคร 
4.7  ถนนงามวงศวานตั้ งแตสะพานขามคลองบางเขนถึงสุด เขต

กรุงเทพมหานคร 
4.8  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง – ออนนุช) ตั้งแต

ทางแยกถนนออนนุช ถึงทางแยกถนนบางนา – ตราด 
4.9 ถนนนิมิตใหมถนนสุวินทวงศ 
4.10  ถนนรมเกลา 
 4.11  ถนนออนนุช 
 4.13  ถนนสรรพาวุธ 
4.14  ถนนสุขุมวิท  ตั้ งแตทางลงทางดวนเฉลิมมหานครถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
4.15  ถนน ณ ระนอง 
4.16  ถนนเกษมราษฎร 
4.17  ถนนสุนทรโกษา 
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*4.18  ถนนทางรถไฟสายปากน้ําเกา ตั้งแตสะพานขามคลองบางจากถึงสุด
เขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 5 บรรดา ขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใด ที่ขัดแยงกับขอบังคับนี้ใหยกเลิกโดย
ใชขอบังคับนี้แทน 

ขอ 6 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเปน
ตนไป2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
* ความเดมิถูกยกเลกิ และใหใชความทีพิ่มพไวแทน โดยบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจกัร วาดวย แกไขเพิ่มเตมิการหามรถยนต
บรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.2537 ฉบับลงวันท่ี 6 มิถุนายน 2534 
2 ราชกิจจานุเบกษา เลม 108 ตอนที่ 12 วนัท่ี 22 มกราคม 2534 
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ภาคผนวก ก.3 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 

 
ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย การหามรถยนต

บรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 นั้น 
 
เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจรและชวยลดปญหาการจราจรที่คับคั่ง

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยไมเปนอุปสรรคกระทบในการประกอบกิจการคาน้ํามัน
ประเภทตางๆ อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความ
ในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ จึงออกขอบังคับนี้ไว ดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย 

การเปลี่ยนแปลงแกไขการหามรถยนตบรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และ
รถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักรวาดวยการหาม
รถยนตบรรทุกน้ํ า มัน  ตั้ งแต  6 ลอขึ้นไป  และรถพวง เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 ลงวันที่ 30 สิงหาคม 2537 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันเชื้อเพลิง ตั้งแต ๖ ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน เวนวันหยุดราชการ 

ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันอุตสาหกรรม (น้ํามันเตา) ตั้งแต 6 ลอขึ้นไป และ
รถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน 
เวนวันหยุดราชการ โดยใหเดินรถไดระหวางเวลา 09.00 – 16.00 น. ในถนน
บางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ดังตอไปนี้ 
4.1  บนทางดวนทุกสาย 
4.2  ถนนทางรถไฟสายปากน้ําเดิม ตั้งแตทางแยกถนนเกษมราษฎรถึงทาง

แยกถนนสรรพาวุธ 
4.3  ถนนสรรพาวุธ ตั้งแตทางแยกถนนทางรถไฟสายปากน้ําเดิม ถึงทาง

แยกถนนสุขุมวิท 
4.4  ถนนสุ ขุ ม วิ ท  ตั้ ง แ ต ท า ง แ ย ก ถนนสร รพ า วุ ธ  ถึ ง สุ ด เ ข ต

กรุงเทพมหานคร 
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4.5  ถนนบางนา– ตราด ตั้งแตทางแยกถนนสุขุมวิท ถึงสุดเขต
กรุงเทพมหานคร 

4.6 ถนนอาจณรงค 
4.7  ถนนเกษมราษฎร 
4.8  ถนนสุนทรโกษา 
4.9  ถนนเชื้อเพลิง 
 4.10  ถนน ณ ระนอง 
 4.11  ถนนรัชดาภิเษก (ถนนเลียบแมน้ําเจาพระยา) ตั้งแตทางแยกถนน    

สุนทรโกษา 
 4.12  ถนนนางลิ้นจี่ ตั้งแตทางแยกถนนรัชดาภิเษก (ถนนเลียบแมน้ํา

เจาพระยา) ถึงแมน้ําเจาพระยา 
 4.13  สะพานกรุงเทพ 
 4.14  ถนนมไหศวรรย 
 4.15 ถนนสมเด็จพระเจาตากสิน ตั้งแตทางแยกมไหศวรรย ถึงสะพาน

ดาวคะนอง 
 4.16 สะพานดาวคะนอง 
 4.17  ถนนสุขสวัสดิ์ ตั้งแตสะพานดาวคะนอง ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
 4.18 ถนนธนบุรี– ปากทอ จากทางแยกถนนสุขสวัสดิ์ ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
 4.19  ถนนเจริญนคร ตั้งแตทางแยกมไหศวรรย ถึงถนนราษฎรบูรณะ 
 4.20  ถนนราษฎรบูรณะ ตั้งแตถนนเจริญนคร ถึงสดุเขตกรุงเทพมหานคร 
 4.21  ถนนวิภาวดีรังสิต เฉพาะระหวางเวลา 06.00 – 09.00 น. และเวลา 

16.00 – 22.00 น. หามมิใหเดินรถ 
 4.22  ถนนวงแหวนรอบนอกทั้งสาย ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 5 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันประเภทอื่น เชน น้ํามันหลอล่ืน น้ํามันพืช น้ํามัน
เคมี  น้ํามันดิบ  เปนตน  ตั้งแต  6 ลอข้ึนไป  และรถพวงเดินรถในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 10.00 น. และเวลา 15.00 – 21.00 น. 
ทุกวัน เวนวันหยุดราชการ 

ขอ 6 ความในขอ 3, 4 และขอ 5 มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกน้ํามันที่ไดรับ
หนังสืออนุญาตผอนผันจากเจาพนักงานจราจร 
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ขอ 7 บรรดาขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใดที่ขัดแยงกับขอบังคับนี้ใหใชขอบังคับนี้
แทน 

ขอ 8 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา         
เปนตนไป3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
3 ราชกิจจานุเบกษา เลม 111 ตอนพิเศษ 5 8 ง วันท่ี 9 ธันวาคม 2537 
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ภาคผนวก ก.4 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไขเปล่ียนแปลงการหาม
รถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอขึ้นไปและรถบางชนิดเดนิในถนนบางสายในเขตกรงุเทพมหานคร พ.ศ.
2539 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไขเปลี่ยนแปลง
การหามรถยนตบรรทุกตั้งแต  10 ลอขึ้นไป  และรถบางชนิดเดินในถนนบางสายในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2534 ฉบับลงวันที่ 14 มกราคม พ.ศ.2534 นั้น 

 
ปจจุบัน สภาพการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ติดขัดคับคั่งตลอดเวลาสมควร

ปรับปรุงเสนทางเดินรถที่ไดรับการผอนผันใหเหมาะสมยิ่งขึ้น อันกอใหเกิดความสะดวกรวดเร็วใน
การขนสงสินคาของรถยนตบรรทุกขนาดใหญ และตอผูใชยวดยานพาหนะโดยทั่วไป รวมทั้งเพื่อ
ลดปญหาการจราจรแออัดในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเปนผลดีในทางเศรษฐกิจ 

 
ฉะนั้น เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจร อาศัยอํานาจตามความใน

มาตรา 139 แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงาน
จราจรทั่วราชอาณาจักร จึงออกขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย 
แกไขเปลี่ยนแปลงการหามรถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอข้ึนไป และรถบาง
ชนิดเดินในถนนบางสายในเขตกรุงเพทมหานคร พ.ศ.2539” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไข
เปล่ียนแปลงการหามรถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอขึ้นไป และรถบางชนิด
เดินในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2534 ฉบับลงวันที่ 14 
มกราคม พ.ศ.2534 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกตอไปนี้ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 
– 10.00 น. และ 15.00 – 21.00 น. เวนวันหยุดราชการ 
3.1  รถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอข้ึนไป 
3.2  รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3 เพลาขึ้นไป และรถพวง 

ความในขอนี้ มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผันจาก
เจาพนักงานจราจร 
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ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกของหนักอื่นๆ เชน รถยนตบรรทุกซุง เสาเข็ม เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 –  21.00 น. 

ความในขอนี้ มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผันจาก
เจาพนักงานจราจร 

ขอ 5 ขอบังคับนี้ไมใชบังคับแกรถตามขอ 3.1, 3.2 และ 4 ซ่ึงเดินรถในถนน
ดังตอไปนี้ 
5.1  ถนนอาจณรงค ตั้งแตทาเรือคลองเตย ถึงทางดวนเฉลิมมหานคร 
5.2  ถนนเกษมราษฎร ตั้งแตทาเรือคลองเตย ถึงทางดวนเฉลิมมหานคร 
5.3  ถนนสุ วิ น ท ว ง ศ  ตั้ ง แ ต ท า ง แ ย ก ร า ม อิ น ท ร า  ถึ ง สุ ด เ ข ต

กรุงเทพมหานคร 
5.4  ถนนรมเกลาตั้งแตทางแยกถนนสุวินทวงศ ถึงทางแยกถนนออนนุช 
5.5  ถนนออนนุช ตั้งแตแยกถนนรมเกลา ถึงทางแยกทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง–ออนนุช) 
5.6  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง–ออนนุช) ตั้งแต

ทางแยกถนนออนนุช ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.7  ถนนบางนา– ตราด ตั้งแตทางแยกถนนสุขุมวิท ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
5.8  ถนนสุขุมวิท ตั้งแตทางแยกถนนบางนา– ตราด ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
5.9  ถนนพระรามที่ 2 (ธนบุรี–ปากทอ) ตั้งแตทางแยกถนนสุขสวัสดิ์ ถึง

สุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.10 ถนนสุ ขสวั สดิ์  ตั้ ง แต ท า งแยกถนนพระรามที่  2 ถึ ง สุด เขต

กรุงเทพมหานคร 
5.11 ถนนนิมิ ต ร ใหม  ตั้ ง แต ท า งแยกถนนสุ วิ นทวงศ  ถึ ง สุ ด เขต

กรุงเทพมหานคร 
5.12 ทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ตลอดสาย 
5.13 ถนนบรมราชชนนี ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 

(ถนนวงแหวนรอบนอก) ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.14 ถนนพุทธมณฑลสายที่ 2 ตั้งแตแยกถนนบรมราชชนนี ถึงทางแยก

ถนนเพชรเกษม 
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5.15 ถนนเพชรเกษม ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนน
วงแหวนรอบนอก) ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 6  หามจอดรถบรรทุก ตามขอ 3 และขอ 4 ในถนนทุกสายตามขอ 5 ตลอดเวลา 
ขอ 7 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา        

เปนตนไป4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
4 ราชกิจจานุเบกษา เลม 113 ตอนที่ 45 ง วันท่ี 4 มิถุนายน 2539 
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ภาคผนวก ก.5 ขอบังคับกองบัญชาการตาํรวจนครบาล วาดวย การหามรถยนตบรรทุกท่ีมีลอตั้งแต 
10 ลอขึ้นไป และรถพวงทุกชนิด วิง่ในถนนราชดาํเนินนอก ถนนราชดาํเนินกลาง และถนนราช
ดําเนินใน พ.ศ.2537 
 

ดวยถนนราชดําเนินนอก  ถนนราชดําเนินกลาง  และถนนราชดําเนินใน  มี
การจราจรคับคั่งหนาแนนตลอดเวลา เปนเสนทางที่ใชในพระราชพิธีตางๆ และใชเปนเสนทางใน
การตอนรับบุคคลสําคัญตางประเทศ ไมเหมาะสมสําหรับรถยนตบรรทุกขนาดใหญใชเปนเสนทาง
วิ่งผานไปมา อันเปนเหตุใหการจราจรเคลื่อนตัวไดชา และทําใหผิวการจราจรชํารุดเสียหายเร็วกวา
ปกติ 

 
ฉะนั้น อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบญัญัติจราจรทางบก 

พ.ศ.2522 และประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง แตงตั้งเจาพนักงานจราจร ตามพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ.2522 ประกาศ ณ วันที่ 28 กันยายน 2533 แตงตั้งผูบัญชาการตํารวจนครบาลเปน
เจาพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร จึงวางขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล วาดวย การหาม

รถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอขึ้นไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3
เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิด วิ่งในถนนราชดําเนินนอก ถนนราชดําเนิน
กลาง และถนนราชดําเนินใน พ.ศ.2537” 

ขอ 2 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันที่ 3 มีนาคม 2537 เปนตนไป 
ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอข้ึนไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3 

เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิดวิ่งระหวางเวลา 05.00 – 21.00 น. ในถนน
ราชดําเนินนอก ถนนราชดําเนินกลาง และถนนราชดําเนินใน 

ความในวรรคนี้มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุก ซ่ึงไมไดมีการบรรทุกสัตวหรือ
ส่ิงของใดๆ 

ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกที่มีลอเกินกวา 10 ลอขึ้นไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาเกิน
กวา 3 เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิดวิ่งในถนนราชดําเนินนอก ถนนราช
ดําเนินกลาง และถนนราชดําเนินใน 
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ขอ 5 ขอบังคับนี้ไมใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผัน
จากเจาพนักงานจราจรเดินในเขตกรุงเทพมหานครและรถบรรทุกที่วิ่งผาน
ทางแยกตางๆ ที่ตัดผานถนนราชดําเนินตลอดสาย 

ขอ 6 นับแตวันที่ขอบังคับนี้ใชบังคับเปนตนไป ใหยกเลิกระเบียบขอบังคับและ
ประกาศใดที่ขัดหรือแยงกับขอบังคับนี้ 
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ภาคผนวก ข 
 

ปริมาณการจราจรที่กําหนดและปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ภาคผนวก ค 

 
ขั้นตอนการใชเคร่ือง AUTOSCOPE ในการถอดขอมูลการจราจร 
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ขั้นตอนการใชเครื่อง AUTOSCOPE 
 

ขั้นตอนการใชเครื่อง AUTOSCOPE ในการถอดขอมูลมีดังตอไปนี้ 
 
1. การปรับแกขอมูลกายภาพ 

 
ในการเก็บขอมูลภาคสนามนั้นตองทําการวัดระยะของพื้นที่สํารวจเพื่อใชในการ

ปรับแกขอมูลกายภาพเมื่อใชเครื่อง AUTOSCOPE ในการประมวลผลขอมูล โดยตองวัดระยะตางๆ
ดังนี้ 

 
- ความสูงของสะพานลอยคนเดินขาม 
- ความกวางชองจราจร 
- ความสูงจากพื้นสะพานจนถึงตัวกลองที่ตั้งอยูบนขาตั้งกลองสามขา 
- ระยะหางของเสาไฟฟาแสงสวาง หรือระยะหางของตําแหนงอางอิงที่

สรางขึ้น 
 

เมื่อทราบคาตางๆขางตนแลว ใหนําภาพที่ไดมาทําการปรับแกเนื่องจากมุมมอง
แบบ Perspective โดยกําหนดระยะของความกวางชองจราจร และระยะหางของเสาไฟฟาแสงสวาง
ตามมุมมองจากภาพ ดังรูปที่ ค.1 

 

 
 

รูปท่ี ค.1 แสดงการปรับแกมุมมองและขนาดของพืน้ท่ีสํารวจ 
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2. การสรางแถบตรวจนับปริมาณจราจร 
 

หลังจากปรับแกขอมูลทางกายภาพเสร็จเรียบรอยแลว ใหสรางแถบตรวจนับ
ปริมาณจราจรในตําแหนงที่เหมาะสม ดังรูปที่ ค.2 โดยตําแหนงของแถบตรวจนับขอมูลปริมาณ
จราจรนั้นใหอยูในชองจราจร มีความยาวครอบคลุมทั้งชองจราจร และวางแถบตรวจนับปริมาณ
จราจรใหครบตามชองจราจรที่ตองการตรวจนับ 

 

 
 

รูปท่ี ค.2 แสดงการสรางแถบตรวจนับปรมิาณจราจร 
 

3. การสรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน 
 

สรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน โดยคลิกที่แถบตรวจนับปริมาณจราจรแลว
ลากเสนใหเกิดความยาวจะไดแถบตรวจสอบความเร็วดังรูปที่ ค.3 
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รูปท่ี ค.3 แสดงการสรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน 
 

4. การสรางสถานีจําลองรวบรวมขอมูล 
 

เมื่อสรางแถบตรวจนับปริมาณจราจรและแถบตรวจสอบความเร็วยวดยานเสร็จ
แลว ใหสรางสถานีจําลองเพื่อรวบรวมขอมูลการจราจรในแตละชองจราจร ดังรูปที่ ค.4 โดยท่ี
จํานวนสถานีจําลองจะเทากับจํานวนของแถบตรวจนับปริมาณจราจรและแถบตรวจสอบความเร็ว
ของยวดยาน หรือเทากับจํานวนชองจราจรที่ทําการตรวจสอบ 

 

 
 

รูปท่ี ค.4 แสดงการสรางสถานีจําลองรวบรวมขอมูล 
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5. การสงไฟลแถบตรวจจับการจราจรไปยังเคร่ือง AUTOSCOPE 
 

เมื่อสราง Detector file ตามขอ 2 ถึง 4 เสร็จแลว ใหสง Detector file ไปยังเครื่อง 
AUTOSCOPE ดังรูปที่ ค.5 เพื่อเร่ิมตรวจจับสภาพการจราจรจากสัญญาณวีดีโอ หลังจากนั้นเครื่อง
จะสามารถตรวจจับสภาพการจราจรตามพื้นที่สํารวจได เมื่อตองการเริ่มใหเครื่องตรวจนับ
การจราจร ใหเปดเทปเพื่อใหเครื่อง AUTOSCOPE ตรวจจับการจราจรตามที่ไดบันทึกมาจาก
ภาคสนาม 

 

 
 

รูปท่ี ค.5 แสดงการสง Detector File ไปยงัเคร่ือง AUTOSCOPE 
 

6. การรับขอมูลจากเครื่อง AUTOSCOPE มาสูเคร่ืองคอมพิวเตอร 
 

เมื่อทําการตรวจนับปริมาณจราจรและความเร็วของยวดยานตามเวลาที่บันทึกไว
แลว ใหทําการรับขอมูลกลับจากเครื่อง AUTOSCOPE มาสูเครื่องคอมพิวเตอร โดยคลิกที่เมนู Get 
AUTOSCOPE Interval Data ดังรูปที่ ค.6 

 

 
 

รูปท่ี ค.6 แสดงคําสัง่ Get AUTOSCOPE Interval Data 
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7.  การแปลงไฟลจากนามสกุล .dat มาเปนนามสกุล .txt 
 

หลังจากรับขอมูลตามขอ 6 ไฟลที่ไดจะเปนนามสกุล .dat ใหเปดโปรแกรม 
Traffic Data Formatter เพื่อแปลงไฟลใหเปนนามสกุล .txt เพื่อสามารถเปดขอมูลในโปรแกรม 
Microsoft Excel เพื่อวิเคราะหตอไปได 
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